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So stellt der neue Tunnel das 
komplette Netz auf den Kopf 
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 Bielefelds Straßenbahn 
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Straßenbahnen | 
Im Saarland 


Auf Schienen unterwegs in Saarbrücken, 
Saarlouis, Neunkirchen und Völklingen 


160 Seiten - ca. 160 Abb. 
ISBN 978-3-96303-082-6 
€ [D] 24,99 


Mit rund 160 größtenteils unveröffentlichten 
Aufnahmen wecken Roland Priester und 
Stephan Lücke nostalgische Erinnerungen AEE 

an die Straßenbahnbetriebe im Saarland. Eee bahn und Sie sind 

Die Bilder dokumentieren Geschichte und Kenner »Ihrer« regionalen Bahn? 
Betriebsalltag der Saarbahn zwischen Dann suchen wir Sie als Autor! 
Saargemünd und Lebach sowie der Straßen- Weitere Informationen auf 
bahnbetriebe in Saarbrücken, Neunkirchen, www.suttonverlag.de/autorensuche 
Saarlouis und Völklingen. 


© Harald Biebel stock.adobe.com 


Die Straßenbahn Die Straßenbahn 
durch Chemnitz und in Erfurt f in Kassel 


das Umland | Wi Herkeiesbaha and Bopien 
` Guschichin - Secher + Fahren 


128 Seiten - ca. 160 Abb. 
ISBN 978-3-96303-012-3 
€ [D] 19,99 


d u e cz 
Die Naumburger Straßenbahn, einer der kleinsten 
Betriebe in Deutschland, war als Ringbahn mit 5,3 
Kilometern Streckenlänge einzigartig in Europa. 
Straßenbahnfahrer Mike Ewald lädt zu einer Zeitreise 
durch die bewegte Geschichte der Wilden Zicke ein: 
von der Inbetriebnahme der Dampfstraßenbahn 1892, 
über den elektrischen Betrieb ab 1907, die teilweise 
Stiillegung ab 1991 bis hin zum enthusiastischen 
Wiederaufbau einer Teilstrecke bis 2007. 


Sutton Verlag GmbH, Armnstädter Str. 8, @ i; 


a ° l * In der Corona-Krise stellt Amazon seine Lager auf 


J ETZT U NTER S UTTO NVERLAG 5 D E die geänderte Bedürfnislage um. Der Online-Händler 


hat die Bestellung für andere Waren -auch Bücher!- 


IM BUCHHANDEL ODER BEI AMAZON | bis auf weiteres ausgesetzt. Mit einer Direktbestel- S l | TTON 
g a j lung, unterstützen Sie Verlage und Autoren! 


Informationen zum Coronavirus 
Achten Sie auf sich und Ihre Mitmenschen! 


Ei Hände Wände gründlich 
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Auf der Stuttgar- 
ter Bebelstraße 
passiert der Zug 
aus den Wagen 


3319 und 3320 
am 9. April eine 
ie viele andere Branchen - allen voran der gekehrt und fahren damit vorerst viel „heiße Luft“ Hinweistafel 
Tourismussektor — wird auch der Öffentliche in ihren Bahnen spazieren - über kurz oder lang zur Coronavirus- 
Nahverkehr lange an den Folgen von „Co- der direkte Weg in die Kostenfalle. Sollten sich die Thematik. Die 
rona“ zu tragen haben. Bis zu den Sommer- Stadtkämmerer hier uneinsichtig ob des zusätzli- langfristigen 
ferien nur halber Schulbetrieb bedeutet im gleichen chen Finanzbedarfs der Verkehrsbetriebe zeigen, ist Auswirkungen der 
Maße reduzierten Schülerbeförderungsbedarf - und feh- es nicht lange hin und es droht eine gewaltige Pandemie samt 
lende Einnahmen. Dabei sind sonst die jüngsten Fahr- Kürzungsorgie. Während Politiker ernsthaft eine „Lockdown" sind 
gäste mangels Führerschein eine besonders verlässliche neue Abwrackprämie diskutieren, droht der ÖPNV noch längst 
Zielgruppe. Rekordumsätze im Fahrradhandel bis hin einmal mehr aufs Ab(be)stellgleis zu geraten ... nicht absehbar 
zum Ausverkauf der Lagerbestände deuten zudem an, SVEN SCHÄFER 
dass viele Städter die Pandemie zur persönlichen Ver- Überraschend kam da ein Vorstoß aus Rheinland- 
kehrswende hin zum Fahrrad nutzen — das sind mindes- Pfalz, den ÖPNV zur kommunalen Pflichtaufgabe zu 
tens bis zum Winter zugleich verlorene Kunden für die erheben. Das Kabinett in Mainz beschloss Anfang Mai 
Tram. Angestellte, die - temporär oder langfristig — den Entwurf für ein neues Nahverkehrsgesetz. Die 
nicht (mehr) oder seltener in ihren Betrieb müssen bzw. Pläne sehen neben einer Verschlankung der Verkehrs- 
dürfen, brauchen eher keine Monatskarte. Und nicht zu _verbünde vor, das landesweite ÖPNV-Angebot zur 
vergessen: die neu eingeführten Homeoffice-Lösungen, Pflichtaufgabe für die Kommunen zu machen und die 
die sich teilweise dauerhaft etablieren dürften und Verbünde künftig als Besteller nicht nur des Eisen- 
damit die Verkehrsnachfrage noch zusätzlich dämpfen. bahnverkehrs, sondern aller ÖPNV-Leistungen einzu- 
setzen. Die Landesregierung koppelt dies zwar nicht 
Auf der anderen Seite sind inzwischen die allermeis- direkt an höhere Zuschüsse, doch besteht bei einer 
ten Verkehrsunternehmen zum Normalfahrplan zurück- Pflichtaufgabe die Aussicht, das 
Angebot leichter „auf Pump“ 
finanzieren zu können. Denn bis- Michael Sperl 
Ee, Ist die Idee, den Nahverkehr zur kommunalen Pflichtaufgabe zu her hat die Kommunalaufsicht Verantwortlicher 
machen, eine zukunftsfähige Lösung für die Verkehrsbetriebe? bei mangelnder Deckung oft einen Redakteur 
Schreiben Sie uns per E-Mail an Strich durch die Rechnung ge- STRASSENBAHN 
oder auch per Brief (Redaktionsadresse im Impressum auf Seite 75). macht und Kürzungen erzwungen. MAGAZIN 
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E Generationswechsel auf Meterspur........ 16 


Fahrzeug-Wandel bei der BOGESTRA - Auf dem Schmalspurnetz der 
Bochum-Gelsenkirchener Straßenbahn haben sich die letzten M-Wagen 
verabschiedet, und auch die MGT6D-Niederflurserie steht vor dem Aus. Der 
Betrieb ist künftig fest in der Hand von Stadlers Variobahn. Indes geht es 
auch beim Streckenneubau in Langendreer weiter voran 


E Von EE bis Emmeramsmühle. 20 


Münchens längste Linie - Zu 
den interessantesten Tram-Fahrten in 
der bayerischen Landeshauptstadt 
zählt die Tour von der Amalienburg- 
straße über den Stachus nach 

St. Emmeram. Doch wie kaum eine 
andere Münchner Linie ist „der 
17er", der 1983 aus Fahr- und Netz- 
plänen verschwand und 1996 wie- 
der auferstand, von Umleitungen 
und Unterbrechungen betroffen 


E Karten neu gemischt. II. 30 


Neues Liniennetz für „Kombilösung” vorgestellt — Ab 2021 fah- 
ren viele Bahnen unterirdisch durch die Karlsruher Innenstadt. Das 
Liniennetz wird dafür komplett auf den Kopf stellt. Auch mehrere Strecken- 
abschnitte verlieren generell ihren Linienverkehr 


Bielefelds DÜWAG- Ära: "Als die Straßenbahn noch oberirdisch durch die Stadt fuhr . 


E „Raddampfer” und „Kaffeemühlen” ”....... 


Rekowagen in Berlin, Teil 1 — Bis 1970 nahm die damalige BVG-Ost 
fast 700 sogenannte Rekowagen in Betrieb. Beim Fahrpersonal hieß die 
mit Schaltrad ausgestattete Einrichtungsversion dieser Umbauten von Vor- 
kriegswagen und späteren Neubauten „Raddampfer”, für die Zweirich- 
tungsversion mit Fahrkurbel etablierte sich der Titel „Kaffeemühle” 


E Ein Kind seiner Zeit .................................. 44 


Ein „selbstgestrickter” Aufbaubeiwagen 
für Frankfurt am Main — Der einzige in 
Frankfurt selbst gebaute Beiwagen entstand 
1946/1947 aus der Not des Wagenmangels 
nach Ende des Zweiten Weltkrieges. Der als 
Muster für eine Serie gedachte Exot blieb schließlich ein Einzelgänger und 
trug über die 25 Einsatzjahre drei Wagennummern: 1401, 1000 und 1400 


E Jungbrunnen für Obus-Oldie ................ 46 


Esslingens Henschel-Obus 22 — 
Nach 16 Jahren Abstellung fand 

im Spätsommer 2019 die umfassen- 
de Grundinstandsetzung eines 
Obus-Oldies ihren Abschluss. Der 
HS 160 OSL soll als historisches 
Fahrzeug zu regelmäßigen Terminen 
zum Einsatz kommen 
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Karlsruhe: Tunnel sorgt für Liniennetz-Revolution 30 
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E DÜWAG-Domäne in Ostwestfalen -7...52 


Bielefelds Straßenbahn vor der Stadtbahn-Ära - Die Eröffnung 
des Innenstadttunnels verbannte 1991 die Schiene aus der Bielefelder 
Innenstadt. Im Vorgriff darauf wurde in den 1980er-Jahren (fast) der kom- 
plette aus Einrichtungswagen bestehende Fahrzeugpark ersetzt. Ein von 
Straßenbahnfreunden wenig beachtetes DÜWAG-Paradies verschwand 


E „Histotram” und mehr, 66 


30 Jahre „Nostalgiebahnen in Kärnten” — Im südlichsten Bundes- 
land Österreichs ist seit 30 Jahren ein Verein aktiv, der an zwei Standorten 
historischen Betrieb verschiedener Spurweiten und Traktionen durchführt 


E Tram-Faszination auf indisch .. TE... 76 


Straßenbahn in Kalkutta 1970 - In der Millionenmetropole hatte 
der Betrieb damals mit rund 65 Kilometern Streckenlänge seine größte 
Ausdehnung erreicht und nicht weniger als 34 Linien befuhren das Netz 
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EI Straßenbahn im Modell 


Straßenpflaster vom Zahntechniker. 70 
Auf Sand gebaut: Modelltram-Experte Guido Mandorf hat 

ein neues System ausprobiert, das es ermöglicht, auf einfache 
Weise den optischen Eindruck von Rillengleis zu erzeugen 


Titelmotiv 

Mit dem schließlich charak- 
teristisch gewordenen 

f Bielefelder DÜWAG-Gesicht 
zeigt sich Sechsachser 831 
am 11. November 1980 am 
Jahnplatz. 1991 verschwan- 
den die Schienen im Tunnel 
GÜNTHER WIEDORN/SLG. WOLFGANG MEIER 


Rücktitel 


furt auf einem Bild: der 88 Meter hohe } 
und 25-stöckige Oderturm und einer 
der 18 in Frankfurt noch vorhandenen 
Tatra KT4D-Fahrzeuge. Eingesetzt | 

auf der Linie 2, fährt Tw 221 am 9. Mai ı# 
2018 in die Uni-Blockschleife ein & 
MICHAEL BEITELSMANN be 


Bild des Monats 


Klassisches OEG-Doppel 


Zwischen Heidelberg und Mannheim passiert die 
Doppeltraktion aus den Triebwagen 4114 und 
4113 am 23. April 2020 den Edinger Wasser- 
turm. Im Zusammenhang mit dem Einsatz großer 
Zugkapazitäten im „Corona-Sonderfahrplan“ 
setzte die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (RNV) 
auch an jenem sonnigen Donnerstag eigens einen 
alle zwei Stunden verkehrenden Umlauf mit dem 
hochflurigen Doppel auf der Rundlinie 5 ein. 


Sechs dieser klimatisierten Zweirichtungs-Acht- 


achser wurden 1988/89 von DUEWAG an die Tau | 
Oberrheinische Eisenbahn-Gesellschaft (OEG) d r 
geliefert, fünf davon sind noch im Einsatzbestand hi 
der RNV. Von den 28 in den 60er- und 70er-Jahren 
gelieferten Exemplaren der nicht klimatisierten, = py Fr. . 
äußerlich aber nahezu identischen Vorgängerbau- an us 
art stehen noch drei Fahrzeuge zur Verfügung 
NICOLAI SCHMIDT 
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Frankfurt am Main: Ambitionierte Ausbaupläne für das Straßenbahn-Netz 


Bald nach Dreieich und wieder nach Offenbach? 


Pt-Wagen 727 auf dem Weg zum Endpunkt 
Neu-Isenburg Stadtgrenze. Schon 
in wenigen Jahren könnte die Linie 17 


weiter bis Dreieich fahren 


m Nahezu endlose Diskussionen dreh- 
ten sich in den vergangenen Jahren um 
eine eventuelle Verlängerung der Frank- 
furter Straßenbahn-Linie 17 von der am 
Ortseingang gelegenen Endstation Neu- 
Isenburg durch die Ortslage und wo- 
möglich weiter nach Dreieich. Spätes- 
tens mit dem Ende April erteilten Auftrag 
zur Erstellung einer Potenzialstudie ist 
die Absicht in eine neue Phase getreten. 
Dabei stehen nach einer überschlägigen 
ersten Kalkulation Kosten von mindes- 
tens 110 Millionen Euro im Raum. Ziel 
der Anrainerstädte Frankfurt am Main, 
Neu-Isenburg und Dreieich ist es, zu er- 
mitteln, ob die avisierte Tramverbindung 


einen Kosten-Nutzen-Faktor größer 1 er- 
zielen kann. „Dies ist ein Meilenstein der 
interkommunalen Entwicklung im 
Rhein-Main-Gebiet: Drei Städte tun sich 
zusammen, um gemeinsam ihre Ver- 
kehrsprobleme ökologisch zu lösen,” 
meint Oberbürgermeister Peter Feld- 
mann. „Ab 1889 fuhr die damalige 
Frankfurter Waldbahn aus Frankfurt bis 
vor die Tore Neu-Isenburgs, ab 1929 war 
es die elektrische Straßenbahn”, erklärt 
Verkehrsdezernent Oesterling. Heute 
kann das wieder an Attraktivität gewon- 
nene Verkehrsmittel einen wichtigen 
Beitrag zum Klimaschutz und zur Ver- 
kehrswende im Ballungsraum Rhein- 


Main leisten. Sowohl Neu-Isenburg als 
auch Dreieich werden nur am Rande von 
den S-Bahn-Linien nach Langen und 
Darmstadt erschlossen. So könnte eine 
Straßenbahn in Verbindung mit der Re- 
gionaltangente West eine spürbare Ent- 
lastung vom Straßenverkehr und eine 
Stärkung des Einkaufsstandorts Neu- 
Isenburg bedeuten. 


Studie soll auch 
Machbarkeit ermitteln 


Die zu untersuchende, etwa 5,5 Kilome- 
ter lange Straßenbahnverbindung be- 
ginnt an der heutigen Endhaltestelle der 
Linie 17 „Neu-Isenburg Stadtgrenze”. 


Sie führt entlang der Frankfurter Straße 
durch Neu-Isenburg und Dreieich und 
geht dort in die Hauptstraße über. Von 
dieser soll die Trasse gemäß einem ersten 
Vorschlag über die Eisenbahnstraße und 
die Wilhelm-Leuschner-Straße zum 
Bahnhof Dreieich-Sprendlingen führen. 
Alternative Trassenführungen sind hier 
noch möglich. Die Studie soll darlegen, 
ob für diese Verbindung die notwendige 
Nachfrage besteht. Gegenstand der Ana- 
lyse sollen aber auch der Trassenverlauf 
und dessen technische, verkehrliche und 
städtebauliche Machbarkeit sein. In Neu- 
Isenburg liegt besonderes Augenmerk 
auf der anspruchsvollen Trassierung im 
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Von Frankfurt aus ist in Offenbach Stadtgrenze Schluss für die Tram. 
Wie es weiter durch Offenbach geht, ist offen 
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e mm nn 


STAATSFORST 


D 


u 
— 


— Zeen 


un 


— x R S 
| Dreieich - Sprendlingen Bahnhof | 


NEU 


ware 
noana 


SPRENDLINGEN 


Neu-Isenburg Zentrum 


a. nn 


Asse 


Q 


d 
AIS ENBuRG f 


DREIEICH 


Möglicher Streckenverlauf der aktuell zu untersuchenden Verlänge- 


rung der Linie 17 


Zentrum und an der Kreuzung mit der 
zukünftigen Regionaltangente West. In 
Dreieich stellen die Kreuzung Frankfurter 
Straße/Querspange und der weitere Ver- 
lauf ab der Hauptstraße zum Bahnhof 
Sprendlingen die Gutachter vor beson- 
dere Herausforderungen. 

Ein positives Resultat der Untersu- 
chung könnte ein neues Kapitel der 
kommunalen Zusammenarbeit aufschla- 
gen. Das Ergebnis soll möglichst noch 
2020 vorliegen. Auch in Richtung Offen- 
bach gibt es unverändert Tram-Ambitio- 
nen, obwohl hier erst 1996 die alte Linie 
16 stillgelegt wurde. Problematisch an 
diesem Projekt sind vor allem die unter- 
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schiedlichen Positionen Offenbachs und 
Frankfurts bezüglich der Ausführung. 
Während die Verkehrsplaner aus der 
Bankenmetropole einen Ringschluss von 
Fechenheim (Hugo-Junkers-Straße) via 
Marktplatz Offenbach nach Oberrad an- 
streben, sieht Offenbachs Oberbürger- 
meister Felix Schwenke (SPD) eine teils 
unterirdisch geführte Ost-West-Trasse 
als realistischer an. Im Ergebnis herrscht 
hier derzeit Stillstand. 


Modernisierung der 
Abstellanlage Oberursel 

Mit Blick auf den wachsenden Fuhr- 
park wird seit April eine bereits beste- 


hende Abstellanlage in der Nähe des 
Bahnhofs Oberursel (Linie U3) für den 
Betrieb instand gesetzt. Nach Ab- 
schluss der Arbeiten, die voraussicht- 
lich bis Ende 2020 andauern, können 
hier bis zu 16 U-Bahn-Wagen abge- 
stellt werden. Die Anlage dient ledig- 
lich dem Abstellen der Fahrzeuge, Ar- 
beiten zur Instandhaltung werden hier 
künftig nicht durchgeführt. Im Rahmen 
der Bauarbeiten werden die vier be- 
reits bestehenden Gleise erneuert und 
um rund 40 Meter verkürzt. Zudem 
werden auf dem Gelände ein neues 
Gebäude mit Aufenthaltsraum und Toi- 
letten sowie ein Parkplatz für die Fah- 
rerinnen und Fahrer der VGF errichtet. 
Schließlich wird das Gelände auch neu 
umzäunt. Die Umbaumaßnahmen er- 
folgen in Abstimmung mit der Stadt 
Oberursel. Auf den Betrieb der Linie U3 
haben die Arbeiten keinen Einfluss. 


Pilotprojekt Logistiktram 
vorerst beendet 


In einem Pilotversuch belieferte Hermes 
die Tram aus einem firmeneigenen 
Depot mit einem Elektro-Transporter 
und verwendete dafür Boxen, die kom- 
patibel mit zwei Lastenradmodellen 
waren. Beladen wurde die Straßenbahn 
in einem Straßenbahndepot der VGF. 
Sie fuhr dann bis zu einer ausgewählten 
Station, dort übernahmen Kuriere mit 
Elektro-Lastenrädern die Boxen mit den 
Paketen und stellten sie zu. 

Um die Prozesse in diesem Zustell- 
verfahren möglichst ungestört untersu- 
chen zu können, hatten die Wissen- 
schaftler als Be- und Entladestationen 
Standorte gewählt, die nicht im Regel- 
betrieb angefahren werden, sodass die 
zuständigen Mitarbeiter ohne Zeit- 
druck agieren konnten. 

Technisch gesehen war der Pilotver- 
such ein Erfolg: Mithilfe eigens gebau- 
ter Rampen sowie von Befestigungs- 
mitteln zur Ladungssicherung konnte 
die Tram einwandfrei be- und entladen 
werden. Voraussetzung dafür sind al- 
lerdings ein ebenerdiger Ein- bzw. Aus- 
stieg und eine Niederflurstraßenbahn. 
Da noch nicht vorhanden, wurde im 
Projekt eine für den Transport in der 
Tram geeignete Transportbox entwi- 
ckelt und getestet. Auch Nachteile wur- 
den festgestellt: Das Transportvolumen 
in der Straßenbahn ist trotz der Mehr- 
zweckabteile beschränkt. Nach Anga- 
ben des Projektteams gestaltet sich 
das dreistufige Zustellverfahren schon 
jetzt erstaunlich wirtschaftlich: Die Zu- 
stellung mit diesem Verfahren kostet 
den Dienstleister im Schnitt 1,93 Euro 
pro Paket — die Belieferung mit einem 


Köln 


Dr. Thomas Schaffer, bisher Mit- 
glied der Geschäftsleitung von DB 
Regio Bus, wird künftig neuer Vor- 
stand der Kölner Verkehrs-Betriebe 
AG (KVB). Am 27. März bestellte 
der Aufsichtsrat des Unternehmens 
den 53 Jahre alten Verkehrsexper- 
ten in einer Sondersitzung einstim- 
mig zum Nachfolger von Peter 
Hofmann, dessen Tätigkeit bei der 
KVB bereits am 31. August 2019 
endete. Die Bestellung gilt zu- 
nächst für die Dauer von fünf Jah- 
ren ab dem Beginn seiner Amts- 
zeit. Dr. Schaffer wird zwischen 
dem 1. Juli und dem 1. September 
2020 seinen Dienst bei der KVB 
antreten. MBE 


Regensburg 


` Die IG Historische Straßenbahn 
Regensburg e.V. sammelt aktuell 
per Crowdfunding 50.000 Euro, die 
bis zum Stichtag 14. Juli erreicht 
sein müssen. Ziel ist, nach dem be- 
reits aufgearbeiteten Beiwagen ab 
Sommer 2020 den letzten Triebwa- 
gen der Straßenbahn, Tw 47, zu 
restaurieren. Zunächst wird der 


Stadt Regensburg das Erreichen 
der Spendensumme gemeldet, da- 
nach die Restaurierung ausge- 
schrieben, die Stadt Regensburg 
gibt in dem Falle ihren zugesagten 
Anteil von 70.000 Euro dazu. An- 


schließend startet kurzfristig die 
Restaurierung, der aufgearbeitete 
Zug soll dann der Öffentlichkeit 
vorgestellt werden. MSP 


Augustusburg 


` Seit 20. April fährt die Drahtseil- 
bahn Augustusburg nach siebenmo- 
natiger Unterbrechung wieder. Bei 
der Generalsanierung wurden die 
Wagen von der Strecke gehoben 
und bei einer Fachfirma in Güstrow 
revidiert. Dabei erhielten die beiden 
Fahrzeuge auch neue Lampenge- 
häuse an der Stirnseite, was für ein 
leicht verändertes Erscheinungsbild 
sorgt. Der Verkehrsverbund Mittel- 
sachsen (VMS) als Betreiber inves- 
tierte rund 2,2 Millionen Euro in die 
Kur der schon seit 1911 bestehen- 
den Bahn. Die für 21. März vorgese- 
hene Jungfernfahrt fiel den Ein- 
schränkungen im Rahmen der 
Corona-Pandemie zum Opfer. ve 


Düsseldorf: Entlang der Grafenberger Allee tauscht die Rhein 


bahn 


schon seit Anfang Februar und noch bis 2021 während der Nacht- 


stunden sukzessive die Oberleitungsanlagen aus 


Transporter vom Depot bis zur Haustür 
liegt allerdings bei 1,65 Euro, jedoch 
ohne externe Kosten. Zur weiteren 
Analyse ist zudem ein Folgeprojekt ge- 
plant. PM/MSP/MBE 


Düsseldorf 


Fahrleitungsbau und 
Gerichtsentscheid 


E Auf der Grafenberger Allee erneuert 
die Rheinbahn zwischen der Schlüter- 
straße und dem Staufenplatz bereits 
seit dem 3. Februar die Oberleitungsan- 
lage auf der Strecke der Stadtbahnli- 
nien U73 und U83 sowie der Straßen- 
bahnlinie 709. Die Bauarbeiten liegen 
bisher im Zeitplan. Ab dem 6. April wur- 
den die Querverspannungen erneuert 
und die Bauarbeiten zum Aufstellen der 
neuen Masten fortgesetzt. Im Laufe des 
Aprils folgten die Anbauten, um die 
Fahrleitung von den alten auf die neuen 
Masten zu montieren. Aus Sicherheits- 
gründen sind die Bauarbeiten nur in der 
nächtlichen Betriebspause möglich. 
Der Umbau der gesamten Anlage 
dauert voraussichtlich noch bis März 
2021. Die Arbeiten umfassen die Mon- 
tage von etwa 2.500 Metern neuer Fahr- 
leitung und etwa 30 Fahrleitungsmas- 
ten, an welchen die Stadt Düsseldorf 
zum Teil auch Lichtzeichenanlagen und 
die öffentliche Beleuchtung befestigt. 
Unterdessen hat das Oberverwal- 
tungsgericht (OVG) Münster am 23. 
April einen Eilantrag gegen den Bau 
der U81 abgelehnt. Mehrere Anwohner 
klagten darauf, ihnen vorläufigen 
Rechtsschutz gegen den entsprechen- 
den Planfeststellungsbeschluss der Be- 
zirksregierung Düsseldorf vom 22. Juli 
2019 zu gewähren. Das Urteil wird 
damit begründet, dass das Gericht 
keine Aussicht der Antragsteller auf 
eine erfolgreiche Klage gegen das Pro- 
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jekt sieht, weil jenes planerisch ge- 
rechtfertigt sei und die durch Bau und 
Betrieb hervorgerufenen Emissionen 
nicht schwerwiegend genug seien. Au- 
Berdem sei der Planfeststellungsbe- 
schluss selber nicht zu beanstanden, 
weil keine der möglichen Varianten 
besser gewesen sei. Dieser Beschluss 
des OVG ist nicht anfechtbar. MBE/MKO 


Woltersdorf 


Strecke wieder 
komplett befahrbar 


E Nach über einem halben Jahr Unter- 
brechung fährt die Straßenbahn in Wol- 
tersdorf seit dem 10. April wieder bis zur 
Endstelle an der Schleuse. In den vergan- 
genen Monaten erneuerten die Ge- 
meinde und die Woltersdorfer Straßen- 
bahn GmbH die Schleusenstraße samt 
dem darin verlegten Tramgleis. Das frü- 
here Kopfsteinpflaster wich einer 
Asphaltdeckschicht, lediglich der Bereich 
der eigentlichen Endstelle mit Umsetz- 


Woltersdorf: Wieder bis zur Schleuse fährt die 87, die Gleisanlage und 
Versorgungsmedien sind komplett erneuert 


gleis behielt seine Einpflasterung. Die 
Straßenbahnhaltestellen Blumenstraße, 
Krankenhaus und Schleuse sind barrie- 
refrei ausgebaut. Ein Beiwagenbetrieb 
ist auf der erneuerten Strecke noch nicht 
möglich, denn eine Baustelleneinrich- 
tung für die Sanierung der Schleuse ver- 
hindert die Nutzung der Umfahrungs- 
möglichkeit der Stumpfendstelle. 

Im Anschluss finden rund um die 
Schleusenstraße noch Restarbeiten 
statt, die jedoch den Betrieb der Linie 
87 nicht mehr beeinträchtigen. Auf- 
grund der Corona-Auswirkungen galt 
seit 6. April ein Sonderfahrplan, die 
sonst üblichen Verstärkerzüge zwi- 
schen Rahnsdorf und Berliner Platz im 
Berufsverkehr entfielen seitdem. Auch 
der Fahrausweisverkauf durch das 
Fahrpersonal wurde ausgesetzt. cmu 


Bonn 


Haltestelle Rheinaue 
ist runderneuert 


E Seit 30. April ist die Haltestelle 
Rheinaue der Linien 66 und 68 wieder 
für Fahrgäste geöffnet. Die seit Sep- 
tember 2019 durchgeführten Moderni- 
sierungsarbeiten sind abgeschlossen. 
Die Station entstand ursprünglich an- 
lässlich der Bundesgartenschau 1979, 
war inzwischen in die Jahre gekommen 
und bedurfte einer Auffrischung. Die 
neue Haltestelle ist nun von einer mo- 
dernen Stahl-Glas-Konstruktion ge- 
kennzeichnet, für deren Installation die 
alte Überdachung des Bahnsteigs 
sowie der Zugangsrampe weichen 
mussten. Die Haltestelle, die direkt an 
der Südbrücke an der Rheinaue liegt, 
wurde zugleich technisch auf den neu- 
esten Stand gebracht. Der Nahverkehr 
Rheinland (NVR) fördert die Maßnah- 


CHRISTIAN MUCH 


ANZEIGE 


Ihre Prämie 


Brillenputztuch 


Noch mehr Auswahl 
unter www.strassenbahn- 
magazin.de/abo 


men, deren Gesamtkosten sich auf gut 
1,7 Millionen Euro belaufen, mit knapp 
700.000 Euro. MSP 


Berlin 


U55 endgültig 
eingestellt 


m Obwohl die Berliner Verkehrs- 
betriebe (BVG) nach den im Zusam- 
menhang mit der Corona-Pandemie 
nötigen Kürzungen seit dem 4. Mai 
grundsätzlich wieder den normalen 
Fahrplan fahren, blieb der Betrieb auf 
der U55 eingestellt. Ursprünglich war 
der Pfingstmontag, 1. Juni als letzter 
Betriebstag der U55 terminiert. Doch 
eine Wiederinbetriebnahme für nur vier 
Wochen machte aus BVG-Sicht schon 
deshalb wenig Sinn, weil die Nutzer- 
schaft größtenteils aus — nach wie vor 
fehlenden - Touristen bestand und da- 
rüber hinaus das Reisendenaufkom- 
men am Hauptbahnhof Anfang Mai 
sich noch immer stark reduziert prä- 
sentierte. In vorangegangenen Sperr- 
pausen der U55 ist bereits die Leit- und 
Sicherungstechnik eingebaut worden, 
die für den Inselbetrieb mit nur einem 
Zug bislang nicht benötigt wurde. 
Zuvor weggelassene Rolltreppen ließ 
die BVG an den vorbereiteten Stellen 
in die Bahnhöfe einbauen. Bereits seit 
Mitte März sind die Gleise durchge- 
bunden und (vorerst stromlos) für 
Überführungsfahrten nutzbar. 

Nun steht im Abschnitt der U55 
unter anderem noch der Rückbau der 
provisorischen Werkstatt nördlich des 
Hauptbahnhofs an, um dort vier Auf- 
stellgleise einzubauen. Danach wird 
die bisherige Andienöffnung, durch die 
früher auch die Wagen ein- und ausge- 
hoben wurden, dauerhaft verschlos- 
sen. Auch der unmittelbar benachbarte 
S-Bahn-Tunnel (Projekt 521) ist fertig- 
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gestellt. Die Baugrube des Tunnels ist 
mittlerweile komplett verfüllt. 

Bereits ab Juni sollen Testfahrten 
zwischen Alexanderplatz und Haupt- 
bahnhof stattfinden, soweit insbeson- 
dere im Bahnhof Museumsinsel die 
Bauarbeiten im Gleisbereich (Sternen- 
himmel, Hintergleiswand) planmäßig 
abgeschlossen werden können. Später 
sollen dann auch zur Personalschulung 
Kurse der U5 ohne Fahrgäste über den 
Alexanderplatz hinaus bis zum Haupt- 
bahnhof und zurück fahren. MEU 


Bis Juni Gerichts- 
Entscheidung 
Schon seit Dezember 2019 ruht der 


von Cottbusverkehr gemeinsam mit 
den Verkehrsbetrieben Brandenburg an 


Zë: 001 


der Havel und der Stadtverkehrsgesell- 
schaft mbH Frankfurt/Oder geplante 
Auftrag zur Bestellung neuer Trams 
aufgrund des Einspruchs eines Mitbe- 
werbers gegen den Vergabeentscheid. 
Das zuständige Oberlandesgericht in 
Brandenburg hat sich am 27. April erst- 
mals der Sache angenommen, wohl 
erst im Juni gibt es grünes Licht für die 
Trambestellung der drei Betriebe. Das 
Gericht hat jedenfalls einen Verkün- 
dungstermin für den 2. Juni, 12 Uhr 
anberaumt. Die Betriebe hoffen, dass 
dann eine abschließende Entscheidung 
fällt. Die eingereichte Beschwerde war 
in erster Instanz bereits durchgefallen, 
die Vergabekammer des Landes Bran- 
denburg in Potsdam lehnte den Wider- 
spruch als unbegründet ab. Kaufen 
wollen die drei Unternehmen 24 
Wagen für etwa 60 Millionen Euro, der 
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Berlin: Vorbei ist 
der Einsatz der 
kurzen Pendelli- 
nie U55 zwischen 
Brandenburger 
Tor und Haupt- 
bahnhof, inzwi- 
schen laufen die 
Vorbereitungen 
zur durchgehen- 
den Betriebsauf- 
nahme der U5 
CHRISTIAN MUCH 


Chemnitz: Aufgrund einer Gleisrekonstruktionsmaßnahme sowie weiterführender Arbei- 
ten an Versorgungsmedien und Verkehrsanlagen am Stefan-Heym-Platz fährt seit 20. April 
die Linie 5 von Gablenz umgeleitet über die Haltestelle Roter Turm zur Zentralhaltestelle. 
Ein Baugleis dient der Umfahrung des Baufelds auf der Kreuzung Stefan-Heym-Platz, wo 
derzeit kein Abbiegen möglich ist. Am 19. April unternahm Variobahn 904 auf dem Inte- 
rimsgleis eine Probefahrt anlässlich der Abnahme dieses Gleises 


MARKUS BERGELT 


/ GI Ke Ta 


GeraMond Verlag GmbH, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


Diese hochwertigen Acryl-Sammel- 
kassetten helfen Ihnen, Ihre 
Strassenbahn Magazin-Ausgaben 
zu ordnen. In jede Kassette passt 
ein kompletter Jahrgang. 


5 Acryl-Kassetten 
€79,95 
Best.-Nr. 51010 


1 Acryl-Kassette 
€ 18,95 
Best.-Nr. 51009 


gespart bei 
5 Acryl-Kassetten 


Jetzt online bestellen unter: 


haus .de 
oder Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 Uhr) 


Æ Gera: Auf der üblicherweise nur von Niederflurwagen vom Typ NGT8G befahrenen Linie 1 galt im 
April aufgrund der Corona-Pandemie ein ausgedünnter Fahrplan mit Halbstundentakt. Um im Gegenzug 
eine größere Fahrzeugkapazität anzubieten, kamen unter der Woche statt der NGT8G meist zwei Tatra- 
Doppeltraktionen zum Einsatz. Hier am 21. April KTNF8 350+KTAD 305 am Theater. Selbst auf der wich- 


tigen Hauptlinie 3 galt in den Abendstunden ein vorgezogenener Halbstundentakt 


Auftrag sieht überdies Optionen über 
mögliche weitere Wagen vor. MSP 


Stadler 
Tangos für Kraków 


E Die städtische Verkehrsgesellschaft 
MPK im polnischen Krakau (Kraków) 
hat bis zu 60 Tango-Straßenbahnen bei 
Stadler bestellt. Wie der Hersteller mit- 
teilt, werden zusammen mit einem 
Auftrag von 2018 nun insgesamt bis zu 
110 Fahrzeuge nach Krakau geliefert. 

Am 29. April sind eine Rahmenver- 
einbarung über 60 Tango vom Typ 
„Kraków Lajkonik II" und zugleich 
zwei Umsetzungsverträge über zehn 
und 25 Wagen unterschrieben worden. 
Der Rahmenvertrag umfasst laut Stad- 
ler einen Wert von rund 120 Millionen 
Schweizer Franken. Die Bahnen sollen 
voraussichtlich Mitte 2023 abgeliefert 
werden. 


ES 
ZUBE 


" 


ne 


Wat: 


NORMAN GESSLER 


Brandenburg/Cottbus/Frankfurt: Aufgrund von Verzögerungen bei der 
Auftragsvergabe lassen neue Wagen für die brandenburgischen Be- 


triebe noch eine Weile auf sich warten 


Die derzeit produzierte Serie wird 
mit den neuen Bahnen fortgesetzt. Die 
dreiteiligen Fahrzeuge sind komplett 
niederflurig, haben vier Drehgestelle 
und 1,40 Meter breite Türen. Das Front- 


Stadler: Bis zu 60 weitere Tango-Straßenbahnen liefert der schweize- 
rische Konzern voraussichtlich ab Mitte 2023 ins polnische Krakau im 
Anschluss an die derzeit produzierte Serie VISUALISIERUNG: STADLER RAIL GROUP 
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design soll dem Fußgängerschutz die- 
nen. Innen wird mehr Platz für Roll- 
stuhlfahrer sein, außerdem soll es spe- 
zielle Rückenlehnen für Stellplätze 
geben. Ein Dreiteiler kann bis zu 238 
Menschen befördern, 75 können dabei 
sitzen. Es soll eine Klimaanlage, einen 
Fahrkartenautomaten, ein Informati- 
ons- und ein Monitoring System, eine 
Fahrgastzählanlage und USB-Buchsen 
zum Aufladen von Smartphones 
geben. Die Bahnen haben eine Reku- 
perationseinrichtung, zwei Wagen be- 
kommen eine Ausrüstung für Fahren 
ohne externe Stromversorgung, die an- 
deren werden dafür vorbereitet. FBT 


Bombardier 


Modernisierung für 
People Mover Fraport 
E Der kanadische Industriekonzern 


Bombardier Transportation erhielt Ende 
März von der Fraport, dem Betreiber 


des Frankfurter Flughafens, einen An- 
schlussvertrag zum Betrieb und der In- 
standhaltung des auf dem Flughafen- 
gelände verkehrenden People Movers 
für weitere zehn Jahre. Der Vertrag hat 
einen Wert von 110 Millionen Euro und 
beinhaltet auch die Modernisierung 
der Zugsteuerung des nach der Be- 
triebsordnung für Straßenbahnen (BO- 
Strab) verkehrenden automatischen 
Nahverkehrssystems. Seit 1994 verbin- 
det der ursprünglich von der ADtranz 
gebaute People Mover, welcher in 
einem minimalen Takt von bis zu 90 
Sekunden verkehren kann, auf seiner 
3,8 Kilometer langen Strecke die Termi- 
nals 1 und 2 miteinander. Gleichzeitig 
laufen derzeit die Arbeiten an einer 
weiteren 5,6 Kilometer langen auto- 
matischen Strecke zum zukünftigen 
Terminal 3. Bis zur Eröffnung des 
neuen Terminals voraussichtlich 2023 
soll hier das konkurrierende System 
Airval von Siemens in Betrieb genom- 
men werden und dabei eine bequeme 
Umsteigemöglichkeit zur bestehenden 
Linie bieten. JEP 


Siemens 


Erfolgreich mit 
Bangkoks U-Bahn 


E In der thailändischen Hauptstadt 
Bangkok wurde im April offiziell der 
Fahrgastbetrieb auf einem neuen Ab- 
schnitt der Blue Line aufgenommen, 
die Siemens schlüsselfertig geliefert 
hat. Wie der Konzern resümierte, gehö- 
ren 35 Metrozüge, die Installation der 
Signaltechnik, Bahnstromversorgung, 
Entwicklung eines Fahrgastinformati- 
onssystems und die Einführung eines 
SCADA-Systems zum Auftrag. Zudem 
sind zwei Depots ausgerüstet, die be- 
reitgestellten Telekommunikationssys- 
teme und die Bahnsteigtürsysteme in- 
tegriert worden; auch das 
Projektmanagement lag bei Siemens. 

Das neue Teilstück der Linie ist 28 
Kilometer lang und hat 19 neue Statio- 
nen, die Kapazität wird auf 500.000 
Fahrgäste/Tag gesteigert. Damit erhält 
der Bezirk Thonburi am westlichen Ufer 
des Chao-Praya-Flusses Anschluss an 
den Rest der Metropole. Der erste Teil 
der Blue Line, den Siemens ebenfalls 
schlüsselfertig 2004 geliefert hatte, 
wird mit seinen 18 Stationen täglich 
von 320.000 Fahrgästen genutzt. 

Der Auftrag für die Erweiterung war 
2017 erteilt worden, drei Monate frü- 
her als geplant startete der öffentliche 
Probebetrieb, im September 2019 dann 
der Regelbetrieb auf einem Teilstück 
mit den neuen Zügen. 
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Bombardier: Weitere zehn Jahre betreibt Bombardier den 
People Mover auf dem Frankfurter Flughafen, der dazu eine 
modernisierte Zugsteuerung erhält BOMBARDIER TRANSPORTATION 


Die 35 neuen Züge sind eine Wei- 
terentwicklung des bisherigen Typs 
und können mit bis zu 80 Kilometer 
pro Stunde über 800 Fahrgäste be- 
fördern. Siemens stellt sie eigenen 
Angaben zufolge überwiegend in 
Österreich her und testet in Wegberg- 
Wildenrath. 

Der Hersteller ist in Bangkok kein 
Unbekannter: Der Skytrain, der Airport 
Rail Link und 22 Züge für die Green 
Line, die seit Dezember fahren, sind 
ebenfalls von Siemens. FBT 


Schweiz: Basel 


BLT beschafft neue 
Niederflurtrams 


E Die Baselland Transport AG (BLT) 
veröffentlichte am 28. April die Aus- 
schreibung über die Lieferung von ins- 
gesamt 25 Niederflurtrams. Mit den 
geplanten neuen Triebwagen will die 
BLT ab Herbst 2023 die 1978 bis 1981 
von Schindler Waggon gelieferten Ge- 
lenktriebwagenzüge ersetzen, welche 
vorwiegend auf den Linien E11 und 17 
zum Einsatz kommen. Von den Altwa- 
gen sind gegenwärtig 32 Be 4/8 mit 
Niederflurmittelteil und 27 hochflurige 
Be 4/6 im Bestand. Die Ausschreibung 
beinhaltet daher auch eine Option auf 
bis zu 15 weitere Triebwagen. Bereits 
2022 liefert Stadler zehn Tramlink an 
die BLT, die jedoch auf der Linie 19 
(Waldenburgerbahn) zum Einsatz kom- 
men. ROS 


Tschechien: Prag 


Weitere T3R.PLF in Bau 


E Die Prager Verkehrsbetriebe DPP 
(Dopravní podnik hlavního města 
Prahy, a.s.) möchten auf ihren neun 
Nachtlinien keine Niederflurwagen der 
Typen 14T und 15T einsetzen. Um den- 
noch auf den dafür erforderlichen 81 
Kursen einen barrierefreien Zugang zu 
ermöglichen, erweitern die DPP ihren 
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Bestand an kleinen Niederflurwagen. 
Im Rahmen einer Modernisierung stat- 
tet DPP weitere Tatra-Triebwagen vom 
Typ T3 mit einem neuen Wagenkasten 
aus, welche in Wagenmitte einen Nie- 
derflurbereich aufweisen. Dazu schloss 
DPP mit Pragoimex einen Rahmenver- 
trag über die Lieferung von bis zu 65 
als VarCB3LF bezeichneten Wagenkäs- 
ten mit einem Auftragsvolumen von 
umgerechnet 8,4 Millionen Euro. Die 
Bodenhöhe in den modernisierten 
Wagen beträgt 860 Millimeter im 
Hochflur- und 350 Millimeter im Nie- 


technikkonzern dafür in Österreich gebaut 


derflurbereich. Am Übergang sind drei 
Stufen zu überwinden. 

Jährlich sollen elf T3 modernisiert 
werden, demnach wird der letzte 
T3R.PLF voraussichtlich 2026 und 
damit 66 Jahre nach dem T3-Prototyp 
in Betrieb genommen. Die Flotte an T3 
mit Niederflurbereich erhöht sich damit 
auf 100 Wagen. Von 2006 bis 2010 
entstanden in der DPP-Hauptwerk- 
stätte Hostivař 33 T3R.PLF (Tw 8251- 
8283) auf gleiche Weise, sie wurden 
auffällig weinrot und silbern lackiert. 
Weitere zwei T3R.PLF (Tw 8284 und 


Prag: Der an der Auffahrt zum Burghügel aufgenommene Tw 8285 
bleibt nicht der letztgebaute T3R.PLF, es kommen bis voraussichtlich 


2026 weitere 65 Stück hinzu 


ROBERT SCHREMPF 


Basel: Die BLT ersetzt ab 2023 die Schindler-Trams durch neue Nieder- 
flurwagen, abgebildet ein klassisches Gespann aus Be 4/8 241 sowie 


Be 4/6 224 auf der Mittleren Rheinbrücke 
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Deutschland - Industrie Ausland 


Siemens: Die jüngste Verlängerung der schlüsselfertig. von Siemens. gelieferten 
Blue Line-Metro in Bangkok ist seit April in Betrieb, 35 Metrozüge hat der Bahn- 


SIEMENS MOBILITY 


8285) kamen 2017 hinzu, die in Anleh- 
nung an die ursprüngliche CKD-Stan- 
dardlackierung in Creme und Rot la- 
ckiert wurden. Diese Farbgebung sollen 
nun auch die weiteren 65 T3R.PLF er- 
halten. ROS 


Frankreich: Bordeaux 


Linie D vollständig 
in Betrieb genommen 


E Mit der neuen Linie D in Bordeaux 
sollen täglich 50.000 Fahrgäste fahren. 
Die Linie ist 14 Kilometer lang und bin- 
det acht Gemeinden und vier multimo- 
dale Umsteigepunkte an. Bereits Ende 
Februar ging das letzte Teilstück mit 
neun neuen Haltestellen bis Eysines 
Cantinolle nordwestlich von Bordeaux 
in Betrieb. Dort stehen 624 P+R-Park- 
plätze zur Verfügung. Die Linie D führt 
über die Gemeinden Bruges und Le 
Bouscat und das Stadtzentrum Bor- 
deaux mit Umsteigemöglichkeiten zu 
den Linien A, B und C zum Gare Saint- 
Jean, wo die TGV-Züge in Richtung 
Paris ankommen und abfahren. Mit der 
jüngsten Erweiterung hat der Groß- 
raum Bordeaux eines der größten Stra- 
Benbahnnetze Frankreichs. Zusätzliche 
Fahrzeuge lieferte Alstom bis Februar 
2020. Der Betreiber TBM Bordeaux ver- 
fügt seitdem mit 130 modernen Stra- 
Benbahnen über die größte Straßen- 
bahnflotte in Frankreich außerhalb des 
Großraums Paris. Die allermeisten 
davon, 118 Züge, sind 44 Meter lang, 
zwölf Stück weisen eine Länge von 33 
Metern auf . Alle Züge sind mit APS 
(Alimentation par le sol) ausgerüstet, 
denn 35 Kilometer der 77 Netzkilome- 
ter, vor allem in der Innenstadt von 
Bordeaux, sind oberleitungslos. 
Bordeaux ist die Hauptstadt der Ré- 
gion Nouvelle Aquitaine und Wirt- 
schaftszentrum von Südwest-Frank- 
reich mit 245.000 Einwohnern, im 
Großraum leben 850.000 Menschen, 
Hier konnten Straßenbahnen und 
Busse im abgelaufenen Jahrzehnt 
einen Fahrgastzuwachs von 68 Prozent 
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verzeichnen. Jährlich werden 110 Mil- 
lionen Fahrgäste befördert. VLC 


Dänemark: Aarhus 


Vorgezogene 
Investitionen 


E Die Stadtbahn Aarhus zieht Investi- 
tionen in Höhe von umgerechnet 2,7 
Millionen Euro vor, um die von der Co- 
rona-Krise gebeutelte örtliche Wirt- 
schaft zu unterstützen. Mit dem Geld 
wird unter anderem eine neue Weiche 
am südlichen Ende des Haltepunkts Ly- 
strup an der Grenaabahn finanziert. So 
sollen zukünftig Verspätungen vermie- 
den werden. Außerdem werden unge- 
sicherte Bahnübergänge an der Strecke 
nach Odder geschlossen und Zäune 
zwischen Bahntrasse und Anlieger- 
grundstücken gebaut. In der Werkstatt 
bekommt die Drehbank eine Absau- 
gung und die Waschanlage für die 
Stadtbahnen wird umgebaut. RIH 


Dänemark: Kopenhagen 


Metro-Abschnitt 
der M4 eröffnet 


E In Kopenhagen ist der Abschnitt M4 
der Metro zum Nordhavn eröffnet wor- 
den. Bei der Eröffnung wurde auf alle 
Feierlichkeiten verzichtet, der Direktor 
der Metrogesellschaft, Henrik Ploug- 
mann Olsen, forderte die Kopenhage- 
ner Bürger sogar dazu, aufgrund der 
Corona-Pandemie auf die Benutzung 
der Metro so weit wie möglich zu ver- 
zichten. 

Der zwei Kilometer lange Abschnitt 
mit den beiden Stationen Nordhavn und 
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Orientkaj schließt am Østerport an den 
im vergangenen Jahr eröffneten Cityring 
an. Die Züge fahren bis zum Kopenha- 
gener Hauptbahnhof durch. Zwischen 
Østerport und dem Hauptbahnhof ver- 
kehrt dann während der Hauptverkehrs- 
zeiten in jeder Richtung alle 90 Sekun- 
den ein Zug. Die M4 wird 2024 mit der 
Sydhavnslinie erweitert, die fünf Statio- 
nen bekommen wird. RIH 


USA: Sacramento 


Siemens liefert 
Stadtbahnen 


E Siemens kann bei diesem Auftrag in 
seiner amerikanischen Fabrik in Sacra- 
mento mit sehr kurzen Lieferketten 
produzieren und zugleich für eine 
Wertschöpfungskette direkt in der Re- 
gion sorgen. Der Nahverkehrsbetreiber 
Sacramento Regional Transit hat 20 
Triebwagen des Typs S700 bestellt. 
Damit kauft Sacramento das erste Mal 
seit den 1980ern wieder bei dem Her- 
steller: Damals hatten die Verantwort- 


Sacramento: Die bisherigen Altwagen stehen mit Auslieferung neuer 
$700-Triebwagen zur Ausmusterung an 


JENS PERBANDT 


Bordeaux: Weiter im Aufwind ist die Tram in Bordeaux, auch die vierte 
Linie ist inzwischen komplett in Betrieb 


VICTOR LECAENNAIS 


lichen bei Siemens 36 Fahrzeuge des 
Typs U2A geordert. Der neue Auftrag 
hat - inklusive der Ersatzteile und Spe- 
zialwerkzeuge — ein Volumen von rund 
100 Millionen US-Dollar. 

Die neuen Stadtbahnen bekommen 
niedrige Einstiege an jeder Tür und 
breite Gänge. Sie sind in den Sitzen 
und Fenstern großzügig gestaltet, ver- 
fügen über integrierte Ablagemöglich- 
keiten für Gepäck und Stellplätze für 
Fahrräder. Der Hersteller erklärt, die 
5700 hätten eine verbesserte Leistung 
und optimierte Verfügbarkeit durch zu- 
standsorientierte Überwachung, Da- 
tenanalyse und vorausschauende In- 
standhaltung. FBT 


England: Manchester 


Erweiterung des 
Metro-Netzes 


u Die britische Industriestadt Man- 
chester erweiterte am 22. März mit der 
Eröffnung der Red Line ihr jetzt neun 
Linien umfassendes Metronetz. Mit 
rund siebenmonatiger Verspätung 
wurde die neue, 5,5 Kilometer lange 
Verbindung in die Nachbarstadt Traf- 
ford zum Trafford Shopping Centre, 
dem drittgrößten Einkaufszentrum in 
Großbritannien, eröffnet. Die neue 
Linie zweigt an der Haltestelle Pomona 
von dem bestehenden Netz ab und er- 
schließt mit ihren sechs Haltestellen 
das aufstrebende Gewerbegebiet Traf- 
ford Park. Dort haben in den letzten 
Jahren internationale Konzerne wie 
Kellogg's, Unilever, L'Oreal und Adidas 
ihre Niederlassung etabliert. Auch das 
2002 eröffnete Imperial War Museum 
North am River Irwell wird durch die 
neue, rund 350 Millionen Pfund teure 
Linie an das Schienennetz angeschlos- 
sen. Nachdem 1992 die erste Linie im 
Großraum Manchester eröffnet wurde, 
wuchs das Netz beständig auf heute 
103 Kilometer. Heute betreibt Keolis 
das als Metrolink bezeichnete Netz- 
werk aus neu trassierten Stadtbahnli- 


nien, welche auch auf ehemaligen Ei- 
senbahnstrecken das Umland erschlie- 
Ben. Für den Betrieb stehen 120 Trieb- 
wagen vom Typ Bombardier Flexity 
Swift M5000 zur Verfügung. JEP 


Portugal: Lissabon 


Neue Niederflurtrams 
und Metros geordert 


E Das Verkehrsunternehmen Carris 
(Companhia de Carris de Ferro de Lis- 
boa) beauftragte CAF mit der Lieferung 
von 15 Niederflur-Straßenbahnen. Die 
Auslieferung der dreiteiligen Triebwa- 
gen erstreckt sich von 2021 bis 2023. 
Sie ersetzen die zehn 1995 von CAF 
und Sorefame nach Lizenz von Siemens 
gebauten Niederflurbahnen (Tw 
501-510). In der ersten Phase will Car- 
ris mit den neuen, größeren Fahrzeu- 
gen die Kapazität auf der Linie 15 er- 
höhen. In einer zweiten Phase soll laut 
Ankündigung von Lissabons Bürger- 
meister Fernando Medina die Linie 15 
an beiden Enden — im Westen von 
Alges nach Cruz Quebrada und im 
Osten zum Verkehrsknoten Santa Apo- 
lönia — verlängert werden. Am Depot 
Santo Amaro ist für die neuen Fahr- 
zeuge ein neuer Servicetrakt in Bau. 
Die Ausschreibung von zehn zweiach- 
sigen Retro-Triebwagen stoppte Carris, 
weil nach EU-Recht neue Fahrzeuge 
dem Behindertengleichstellungsgesetz 
entsprechen müssen. Es sind andere 
Varianten in Überlegung. 

Auch neue Metrozüge sind geplant. 
Die Betreibergesellschaft Metropoli- 
tano de Lisboa beauftragte ein Konsor- 
tium aus Stadler Valencia und Siemens 
Mobility mit der Lieferung neuer U- 
Bahn-Triebzüge sowie die Einrichtung 
eines automatischen Zugleitsystems im 
Wert von 114 Millionen Euro. Stadler 
liefert 14 dreiteilige U-Bahn-Triebzüge. 
Siemens stattet alle vier Linien und 70 
vorhandene Triebzüge mit dem CBTC- 
System (Communications-Based Train 
Control) aus und implementiert die 
Systeme ATP (automatischer Zug- 
schutz), ATO (automatischer Zugbe- 
trieb) und ATS (automatische Zugüber- 
wachung). Die Modernisierung soll 
eine Erhöhung der Zugfrequenz und 
der Zuverlässigkeit bewirken. ROS 


China: Tianshui 


Straßenbahnbetrieb 
neu eröffnet 

E Am 1. Mai eröffnete ein neuer Stra- 
Benbahnbetrieb in Tianshui, der zweit- 


größten Stadt der zentralchinesischen 
Provinz Gansu. Tianshui hat etwa 
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545.000 Einwohner und ist eine band- 


förmige Stadt, die sich längs der Flüsse 
Jihe und Wei erstreckt. Die erste normal- 
spurige Linie verkehrt zwischen dem 
Hauptbahnhof und Wulipu in Ost-West- 
Richtung durch die Stadt und hat eine 
Länge von 12,9 Kilometern. Zu einem 
späteren Zeitpunkt wird sie auf 20,2 Ki- 
lometer Streckenlänge anwachsen, 
wenn sie im Westen der Stadt den Qinz- 
hou-West-Busbahnhof erreicht. Die 
Strecke ist oberleitungsfrei, die Batterien 
der Fahrzeuge werden beim Halt an den 
Haltestellen über Pantografen geladen. 
Derzeit sind 17 fünfteilige Nie- 
derflurgelenkfahrzeuge, die CRSC in 
Changsa gebaut hat, unterwegs. Es han- 
delt sich um einen neuen Fahrzeugtyp, 
der Pioneer heißt. Die Wagen erreichen 
70 Kilometer pro Stunde und bieten 370 
Personen Platz, davon 58 auf Sitzplät- 
zen. Eine geplante zweite Straßenbahn- 
linie soll kurzfristig den Südbahnhof, an 
dem die Hochgeschwindigkeitszüge hal- 
ten, an das Straßenbahnnetz anschlie- 
Ben. Mittelfristig soll das Netz zudem 
eine dritte Linie erhalten. BEKUS 


Israel: Haifa — Nazareth 


Ausschreibung für neue 
Stadtbahn gestartet 


E Mit dem Beginn der Ausschreibun- 
gen für die Arbeitsleistungen zum Bau 
einer neuen, 41 Kilometer langen 
Stadtbahnstrecke von der israelischen 
Hafenstadt Haifa nach Nazareth, der 
Stadt der biblischen Geschichte, liegen 
die im vergangenen Jahr vergebenen 
Planunggsleistungen voll im Zeitplan. 
Die Arbeiten der als Public-Private-Part- 
nership geplanten Strecke sollen dann 
2021 aufgenommen und voraussicht- 
lich nach sechs Jahren Bauzeit bis 2027 
abgeschlossen werden. 

Die Projektkosten werden derzeit 
mit umgerechnet 1,7 Milliarden Euro 
veranschlagt, darin enthalten sind die 
Kosten für die benötigten 32 Wagen- 
züge. Da ein großer Teil der Strecke auf 
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einer vorhandenen Bahnstrecke ge- 
führt wird und die neue Strecke ledig- 
lich im Stadtgebiet von Nazareth im 
Straßenniveau verläuft, wird das Sys- 
tem als Tram-Train geplant. Dabei sol- 
len die maximal 100 Kilometer pro 
Stunde schnellen Züge später in einem 
Fünf-Minuten-Takt verkehren, somit 
können rein rechnerisch bis zu 10.620 
Personen pro Stunde und Richtung be- 
fördert werden. JEP 


Australien: Sydney 


Erweiterung für 
Metro-Netz 


E Die Stadtbahn in Sydney nahm am 
3. April ihre 3,2 Kilometer lange Neu- 
baustrecke nach Juniors Kingsford in 
Betrieb. Die neue Strecke wird von der 
Linie 3 bedient und zweigt an der Hal- 
testelle Moore Park von der 12 Kilome- 
ter langen Linie 2 ab, welche seit De- 
zember 2019 vom Circular Quay nach 
Randwick führt. Dabei wird der Ab- 
schnitt zwischen Circular Quay und 
Moore Park gemeinsam mit der Linie 2 
bedient. Sydney besitzt derzeit ein 25 
Kilometer langes, aus drei Linien beste- 
hendes Stadtbahnnetz. Während die 
1997 eröffnete Linie 1 mit zwölf Trieb- 
wagen vom Typ Urbos 3 bedient wird, 
stehen für den Betrieb auf den Linien 2 
und 3 insgesamt 60 Alstom-Triebwagen 
vom Typ Citadis zur Verfügung. Die 
Fahrzeuge besitzen neben einem kon- 
ventionellen Dachstromabnehmer auch 
Unterflur-Stromabnehmer, da auf dem 
Innenstadtabschnitt vom Circular Quay 
zur Town Hall die Strecke mit dem ober- 
leitungslosen APS-System betrieben 
wird. Betreiber der Strecke ist die fran- 
zösische Transdev, welche den Vertrag 
zum Betrieb und zur Instandsetzung 
über 15 Jahre erhalten hat. Seit 2019 
laufen auch die Arbeiten an einer wei- 
teren separaten Stadtbahnlinie, der Par- 
ramatta Light Rail in West-Sydney, wel- 
che 2023 eröffnet werden soll. Neben 
der Stadtbahn besitzt Sydney seit 2019 


Lissabon: Car- 
ris beschafft 
als Ersatz für 
die auf der 
Linie 15 ein- 
gesetzten 
Niederflurwa- 
gen neue 
Trams von 
CAF, abgebil- 
det Tw 507 
am Praca do 
Comércio 
ROBERT SCHREMPF 


noch eine 36 Kilometer lange vollauto- 
matische Metrostrecke, welche eben- 
falls in den nächsten Jahren noch ein- 
mal um 30 Kilometer erweitert werden 
soll. JEP 


Luxemburg 


Kosntenfreie Nutzung 
von Nahverkehr/Tram 


EŒ Luxemburg ist das weltweit erste 
Land mit kostenlosem Nahverkehr. Der 
zuletzt immer weiter gewachsenen 
Verkehrsbelastung insbesondere in den 
Städten soll damit nachhaltig entge- 
gengewirkt werden. Mit der landeswei- 
ten Umsetzung nimmt das — zugege- 
ben kleine — Land Luxemburg eine 
absolute Vorreiterrolle ein. Wenngleich 
es in einzelnen Kommunen, auch in 
Deutschland, befristete Projekte zum 
kostenlosen Nahverkehr gab oder gibt, 
haben die Verantwortlichen hier den 


Plan als „großes Ganzes” umgesetzt. 
Seit 29. Februar 2020 gibt es lediglich 
für Fahrten in der 1. Klasse der Züge der 
CFL noch Tickets zu kaufen. 

Erhofft wird, dass sich schon bald vor 
allem in der Hauptstadt Luxemburg- 
Stadt eine stauverringernde Wirkung 
zeigt. Die Verkehrsbehinderungen dort 
sind zum Großteil von Einpendlern aus 
Frankreich, Deutschland sowie Belgien 
verursacht. Die Hoffnung ist, dass auch 
diese schon bald ihr Auto an der Grenze 
stehen lassen und lieber die Öffis nut- 
zen. Einfach einsteigen, ohne Sorge 
um das richtige Ticket. Zum Konzept 
gehören daher auch die konsequente 
Modernisierung und der Ausbau des 
Nahverkehrs, so das Projekt der neuen 
Straßenbahn „Luxtram“, zusammen mit 
peripheren Maßnahmen wie der Schaf- 
fung von Pendlerparkplätzen. Die Bah- 
nen sollen künftig im Drei-Minuten-Takt 
rollen, womit dann faktisch keine War- 
tezeiten an den Stationen entstehen. 

Der Betrieb des öffentlichen Ver- 
kehrssystems des Landes kostet jähr- 
lich etwas über 500 Millionen Euro, le- 
diglich etwa acht Prozent deckten 
bislang Ticketeinnahmen. Dieser Anteil 
wird nun ebenfalls über Steuermittel fi- 
nanziert. 

Auch jenseits der Tram arbeitet Lu- 
xemburg am Verkehr der Zukunft. So 
plant das Land bereits eine komplette 
Neugestaltung des landesweiten Bus- 
netzes mit Umstellung auf alternative 
Antriebe. Auch ein durchgehendes 
Radwegenetz ist in Planung. MSP 
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Luxemburg: Seit 29. Februar fährt die Luxtram für ihre Nutzer gratis. 
Der Staat übernimmt die komplette Finanzierung des Luxemburger 


ÖPNV und erhofft sich die Verkehrswende 


BERNHARD KUSSMAGK 
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Der Klassiker verlässt sein Revier: Seit 1. April sind die M-Wagen im Fahrgasteinsatz bei der BOGE 


das rot/weiße Lackschema, in dem der M6S 1976 ausgeliefert wurde 
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AUFNAHMEN DES BEITRAGS, SOWEIT NICHT ANDERS ANGEGEBEN: MICHAEL BEITELSMANN 


auf Meterspur 


BOGESTRA bald mit Einheitsflotte W Bei der Bochum-Gelsenkirchener Straßenbahn haben sich 
mit der vorgezogenen temporären Einstellung des „Wittener Inselnetzes” die letzten M-Wagen 

aus dem Liniendienst verabschiedet. Auch die noch keine 30 Jahren alten NF6D stehen vor dem Aus. 
Das Meterspurnetz der BOGESTRA wird bald ausschließlich mit 94 Stadler-Variobahnen bedient 


as Bochum-Gelsenkirchener Gemein- 
schaftsunternehmen BOGESTRA 
mit seinen zahlreichen Meterspur- 
linien im mittleren Revier zählte 
1975 zu den ersten Betrieben, die bei der 
Firma DÜWAG in Düsseldorf den M- 
Wagen bestellt hatten. Der Vorstand orderte 
zunächst 33 Exemplare in der Ausführung 
als M6S, später kam noch eine Serie von 21 
M6C dazu. M6S steht für „meterspuriger 
Stadtbahnwagen mit sechs Achsen und 
Schützensteuerung“, die M6C verfügen hin- 
gegen über eine Chopper-Steuerung. Über 
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viele Jahre prägten die 54 Fahrzeuge, die in 
Bochum und Gelsenkirchen mit ihren Tun- 
nelabschnitten als Sechsachser immer recht 
kurz daherkamen, das Bild der BOGESTRA. 
Waren die M-Wagen zunächst in den 
„NRW-Stadtbahnfarben“ Rot und Weiß la- 
ckiert, erhielten die meisten von ihnen be- 
ginnend ab 1990 den nach Vorgaben des 
Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) ent- 
wickelten „CE-Lack“ (CE steht für City- 
Express). Beginnend ab 1992 wurden sie 
auf vielen Linien nach und nach durch neu 
beschaffte Niederflurbahnen ersetzt; zu- 


nächst erwarb die BOGESTRA von DUE- 
WAG MGT6D (hier betriebsintern als 
NF6D bezeichnet), später gesellte sich die 
Variobahn aus dem Hause Stadler hinzu. 
Mit der Niederflurtechnik einher ging die 
Umgestaltung der Bahnanlagen und Halte- 
stellen, sodass die Niederflurbahnen bis 
2019 auf allen Linien heimisch wurden - bis 
auf die Linie 310 in ihrem östlichen Ab- 
schnitt von Laer bis nach Witten-Heven 
Dorf. Im Stadtgebiet von Witten ist die in 
den Außenbereichen meist eingleisige Stre- 
ckenführung bisher nicht im Linienbetrieb 
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BOGESTRA 


RECHTS Am „Papenholz” 


Bedienungsgebiet (Bahn) 

Spurweite 1.000 und 1.435 mm 

Straßenbahnlinien 10 

Stadtbahnlinien 1 

Fahrzeuge Stadtbahn 25 Hochflur, Typ B80 
6 Hochflur, Typ Tango 

Fahrzeuge Straßenbahn 8 Niederflur, Typ NF6D 
13 Hochflur, Typ M6 


86 (+9 bestellt) Niederflur, Typ Variobahn 


Betriebshöfe (Bahn) 2 (Straßenbahn), 1 (Stadtbahn) 
Länge Straßenbahnlinien 109,5 km 
Länge Stadtbahnlinien 16,5 km 


von Niederflurwagen befahren worden, so- 
dass die M-Wagen dort unangefochten 
„herrschen“ konnten. 


Rückzugsort der M-Wagen 

Eine Änderung ergab sich dann zum Fahr- 
planwechsel im Dezember 2019. Ursprüng- 
lich sollte der Linienweg der 310 zu diesem 
Zeitpunkt schon über Langendreer Mitte ge- 
führt werden, jedoch sind die Bauarbeiten im 
Stadtteil Langendreer noch nicht abgeschlos- 
sen; auch der Anschluss der neuen Strecke an 
den ursprünglichen Linienweg am Papenholz 
ist noch in Bau. Da die BOGESTRA im Rah- 
men einer großen Linienreform auch den 15- 
Minuten-Takt eingeführt hat und neben der 
310 nun auch eine neue Werktags-Linie 309 
Witten mit Langendreer S-Bahnhof verbin- 
den sollte (beide im 30-Minuten-Takt), ergibt 
sich durch die Überlagerung eine viertel- 
stündliche Taktfolge. Zwischen Langendreer 
und Witten-Papenholz wurde ein Schienen- 
ersatzverkehr für die Linien 309 und 310 ein- 
geführt; im Stadtgebiet Witten entstand so ein 
Inselbetrieb mit M-Wagen. Der „Bochumer“ 
Teil der 310 zwischen Höntrop und Langen- 
dreer ist hingegen voll niederflurtauglich, so- 
dass dort seit Dezember 2019 nur Niederflur- 
fahrzeuge fahren. Witten war ergo letztes 
Refugium der kleinen Hochflurer. Vier Kurse 
reichten, um den Viertelstundentakt zwischen 
Papenholz und Heven Dorf zu bewältigen. 


Vorgezogener Ersatzverkehr 


Dieser Zustand hätte auch noch bis zum Be- 
ginn der Bauarbeiten zur Anbindung des Neu- 
bauabschnitts zwischen Langendreer und Wit- 
ten-Papenholz beziehungsweise Crengeldanz 
zumindest bis Sommer angedauert. Wenn, ja 
wenn „Corona“ nicht alles durcheinanderge- 
bracht hätte. Im Zuge der deutschlandweit 
wegen der Kontaktbeschränkungen umgesetz- 
ten Fahrplananpassungen wurde zum 1. April 
der Inselbetrieb in Witten beendet und der 
Busersatzverkehr bis nach Heven durchgezo- 
gen. Aus betrieblicher Sicht sicher eine vertret- 
bare Maßnahme - mussten die M-Wagen 
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Bochum, Gelsenkirchen, Herne, Witten, Hattingen 


endete zuletzt der 
Straßenbahnverkehr der 
Linien 309 und 310; 
schon eine Haltestelle 
vorher mussten die Fahr- 
gäste in den Ersatzbus 
nach Bochum umsteigen 


WIT-Heven 


309 Heven Dorf 


UNTEN Seit 1. April 2020 
ist der Straßenbahn- 
verkehr in Witten tempo- 
rär eingestellt — und die 
M-Wagen-Ära im Linien- 
dienst wohl endgültig 
Geschichte. Zwei Tage 
zuvor zeigte sich Tw 312 
an der Station Rathaus 


Er Ke 


, A 


ger 
Die letzten acht noch vorhandenen NF6D fahren auf den Linien 308/318. Hier zeigt sich Tw 416, 
dem anscheinend die Kupplung „abgeflext” wurde, in Dahlhausen MICHAEL KOCHEMS 
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doch aus dem im Westen Bochums gelegenen 
Betriebshof Engelsburg mehrfach täglich über 
etliche Kilometer leer bis nach Witten und 
wieder retour fahren. Für die letzten M- 
Wagen bedeutete die Umstellung auf SEV je- 
doch vorerst das „Aus“, und die Wittener 
müssen nun für einige Monate auf ihre Stra- 
ßenbahn verzichten. 

Die Gesamt-Fertigstellung der Bauab- 
schnitte zwischen Bochum, Stiftstraße und 
Witten, Bochumer Straße ist für den Novem- 
ber 2020 geplant. So ist das Einsatzende der 
letzten M-Wagen faktisch vorgezogen wor- 
den. Es ist unwahrscheinlich, dass die Bahnen 
nochmals in einem nennenswerten Umfang in 
den Fahrgasteinsatz zurückkehren — zumal zu- 
nächst auch keine Bundesliga-Spiele mehr vor 
Zuschauern stattfinden, und ein Fahrzeug- 


LINKS Die Variobahn 
ist das neue Stan- 
dardfahrzeug auf 
dem Meterspurnetz 
der BOGESTRA. 


in Linden Mitte 
gerade einem der 
letzten NF6D 


Mehrbedarf für den Stadionverkehr in Bo- 
chum und „auf Schalke“ nicht gegeben ist. 
Über Verkäufe der letzten 13 noch im Bestand 
befindlichen M-Wagen oder von Verschrot- 
tungsaktionen ist aktuell aber (noch) nichts 
bekannt. In früheren Jahren wurden neben der 
Abgabe von vier mittlerweile nicht mehr exis- 
tenten Wagen nach Mülheim an der Ruhr et- 
liche Fahrzeuge nach Bursa in die Türkei 
sowie in das polnische Lödz verkauft, stehen 
dort aber mittlerweile zur Ausmusterung an. 


Erste Niederflurserie verschwindet 


Neben den M-Wagen werden auch bald die 
letzten Niederflurbahnen der ersten Genera- 
tion von den BOGESTRA-Meterspurgleisen 
endgültig verschwinden: die 1992 bis 1994 
beschaffte Serie von insgesamt 42 Exempla- 


Die BOGESTRA-Straßenbahnentypen im Vergleich 


RECHTS Ein Blick 

in den heimeligen 
Innenraum eines 
M-Wagens mit — ab- 
gesehen von den 
Sitzbezügen — 
„1970er-Flair" 


Tw 542 aus der ersten 
Serie begegnete hier 


ren der Reihe MGT6D, die seinerzeit die 
letzten „klassischen“ GT 6 aus dem Rennen 
drängten. Mit der Achsfolge Bo’1’1’Bo’ ge- 
baut, waren sie nie ganz problemlos im Ein- 
satz und stellten stets ein „Sorgenkind“ dar. 
Die Wagen waren tatsächlich erst im Som- 
mer 2006 voll verfügbar, zeigten aber schon 
bald durch Rissbildung in den Wagenkästen 
sowie durch den Bruch einer Achsbrücke 
neue Schwachstellen. 

Der Fund eines weiteren Fahrwerks mit 
Anrissen in den gegossenen Achsbrücken der 
Einzelradfahrwerke im Januar 2015 führte 
zur Entscheidung der technischen Aufsichts- 
behörde, die MGT6D nur noch mit einer 
maximalen Geschwindigkeit von 30 Kilome- 
tern pro Stunde weiter zu betreiben. Die ge- 
gossenen Einzelradfahrwerke werden seit 


M6S/M6C MGT6D Variobahn 
Hersteller DÜWAG Hersteller DUEWAG (Siemens) Hersteller Stadler Pankow 
Anzahl 54, Stand Anzahl 42, Stand Anzahl 45 (1.Serie) 
April 2020: April 2020: noch 42 (2. Serie, in Auslieferung) 
13 (Reserve) 8 Tw im Einsatz 8 bestellt 
Baujahre 1976 - 1977 Baujahre 1992 — 1994 Baujahre 2008 — 2015 
1981 - 1982 2016 — 2020 sowie ab 2021 
Achsfolge B'2'B Achsfolge Bo'1'1'Bo' Achsfolge Bo' 2' 2' Bo 
Spurweite 1.000 mm Spurweite 1.000 mm Spurweite 1.000 mm 
Länge 20.440 mm Länge 28.620 mm Länge 29.620 mm 
Breite 2.300 m Breite 2.300 mm Breite 2.300 mm 
Höhe 3.310 mm Höhe 3.377 mm Höhe 3.350 mm 
Motor 2 x 150 KW Motor 4x 105 KW Motor 8 x 45 kW 
Sitzplätze 36 Sitzplätze 72 Sitzplätze 56 (1. Serie) / 64 (2. Serie) 
Stehplätze 98 Stehplätze 99 Stehplätze 128 (1. Serie) / 116 (2. Serie) 
Leergewicht 29,8 Tonnen Leergewicht 32 Tonnen Leergewicht 38,8 Tonnen 
Höchstgeschwindigkeit 70 km/h Höchstgeschwindigkeit 70 km/h Höchstgeschwindigkeit 70 km/h 
Stundenleistung 300 kW Stundenleistung 420 kW Stundenleistung 300 kW 
Stromsystem 600 V Stromsystem 600 V Stromsystem 600/750 V 
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Durch die Pflege seitens der VhAG BOGESTRA 
werden die Erinnerungen an die Vergangenheit 
der historischen Fahrzeuge wach gehalten, hier 

der DÜWAG-GT6 Tw 40 in Wattenscheid 


2015 schrittweise durch geschmiedete Fahr- 
werke ersetzt. Nach dem Ersatz der Achs- 
brücken bleibt die Höchstgeschwindigkeit 
auf 50 Kilometer pro Stunde beschränkt. 
Ursprünglich waren 35 Jahre Einsatzdauer 
vorgesehen, die aber zumindest bei der 
BOGESTRA nicht erreicht werden. Einige 
Wagen wurden bereits verschrottet. Doch 
auch hier hat sich für viele Fahrzeuge ein 
neues Einsatzgebiet aufgetan: Bis Redakti- 
onsschluss kamen insgesamt 27 Exemplare 
nach Łódź, um die dortigen Abgänge der 
ebenfalls gebraucht erworbenen Altfahr- 
zeuge zu kompensieren. 


Auslaufbetrieb für NF6D 


Bei der BOGESTRA waren Anfang 2020 
nur noch acht Wagen vorhanden, die ledig- 
lich auf den überlagernden Linien 308/318 
(Gerthe/Bochum Hbf - Dahlhausen/Hattin- 
gen) fuhren. Beide Linien zusammen ergeben 
einen 7,5-Minuten-Takt zwischen Haupt- 
bahnhof und Linden. Die 318 ist dann be- 
sonders im „eigenen“ Bereich im Stadtteil 
Dahlhausen interessant, befindet sich hier 
doch ein längerer eingleisiger Steilabschnitt 
mit vielen Fotomöglichkeiten. Aber auch 
dort mehren sich die Einsätze der Variobah- 
nen, und es ist nur noch eine Frage der Zeit, 
bis die im grau-orange-roten „City-Ex- 
press“-Erscheinungsbild lackierten Nieder- 
flurer im Alter von weniger als drei Jahr- 
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zehnten auch ihr letztes Einsatzgebiet verlie- 
ren. Auf den Linien nach bzw. in Gelsenkir- 
chen sind sie bereits komplett verschwunden. 


Variobahn neuer „Einheitstyp” 


Ebenso wie das DÜWAG-Erfolgsmodell GT6 
das Image der BOGESTRA ab den 1960ern 
als allgegenwärtiger Fahrzeugtyp prägte, wird 
ab 2020 die fünfteilige Variobahn von Stadler 
alle anderen Typen verdrängt haben. Begin- 
nend im März 2008 wurden bis heute 86 
Exemplare in zwei Serien (45 bzw. 41 Wagen) 
ins „Revier“ geliefert. Optisch unterscheiden 
sich die Serien nur wenig, auffällig ist lediglich 
das geänderte Nummerierungssystem. Wäh- 
rend die erste Serie die Fahrzeugnummern 501 
bis 545 erhielt, ordnete der Verkehrsbetrieb 
die ab 2016 ausgelieferte zweite Serie mit den 


SS 


ep BOGESTR 


Wagennummern 101 bis 141 ein. Eine 2019 
bestellte dritte Serie von acht Wagen soll ab 
Mitte 2021 auf die BOGESTRA-Gleise kom- 
men. Damit gelingt es dem Unternehmen, 
einen einheitlichen Fahrzeugtyp auf allen Me- 
terspur-Linien einzusetzen. Abwechslung brin- 
gen dann nur noch die historischen Wagen, die 
unter der Obhut der Verkehrshistorischen 
Arbeitsgemeinschaft bei besonderen Anlässen 
oder für samstägliche „Fahrten auf Linie“ zu 
bewundern sind, und natürlich die Stadtbahn- 
wagen auf der normalspurigen und hochfluri- 
gen U35 zwischen Herne, Schloß Strünkede 
und Bochum Hustadt. Neben den für Nord- 
rhein-Westfalen typischen Stadtbahnwagen 
„Iyp B“ lassen sich hier Stadler-Stadtbahn- 
fahrzeuge aus der „Tango“-Serie beobachten. 

MICHAEL BEITELSMANN 


Für Fotografen besonders reizvoll ist der steigungsreiche eingleisige 
Abschnitt der Linie 318 in Bochum-Dahlhausen. Die Linie 318 ist zugleich 
letztes Einsatzrefugium der NF6D bei der BOGESTRA 
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Von Nymphenbt 
Emmeramsmühle 


Münchens längste Linie E Zu den interessantesten Trambahn-Fahrten in der bayerischen Lan- 
deshauptstadt zählt die Tour von der Amalienburgstraße über den Stachus nach St. Emmeram. 
Doch wie kaum eine andere Münchner Linie ist „der 17er”, der 1983 aus Fahr- und Netzplänen 
verschwand und 1996 wieder auferstand, von Umleitungen und Unterbrechungen betroffen 


nter Straßenbahnfreunden gilt bei 
einem Besuch in München die Mit- 
fahrt auf den Tramlinien 19 und 25 
als besonders sehenswert: Erstere 
Linie quert die Stadt in Ost-West-Richtung 
und schlängelt sich in der Innenstadt durch 
die Fußgängerzone, vorbei an den Pracht- 
bauten des Lenbachplatzes und der Maxi- 
milianstraße und umrundet immerhin auch 
das Maximilianeum - den heutigen Bayeri- 
schen Landtag. Die Linie 25 dagegen be- 
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rührt zwar nicht die Innenstadt, überquert 
dafür jedoch als einzige Münchner Tram die 
Stadtgrenze und fährt in die überregional 
bekannte Gemeinde Grünwald mit ihren 
überdurchschnittlich prominenten Bewoh- 
nern und den berühmten Bavaria-Filmstu- 
dios. Doch, um möglichst alle architektoni- 
schen, ortstypischen und nicht nur rein 
touristischen Facetten kennenzulernen, 
empfiehlt sich heutzutage die nicht ganz ein- 
stündige Fahrt mit der Tramlinie 17 von der 


Amalienburgstraße nach St. Emmeram. 
Hier lässt es sich prima eintauchen in die 
früher scherzhaft als Millionendorf bezeich- 
nete oder vom Nachrichtenmagazin Spiegel 
zu „Deutschlands heimlicher Hauptstadt“ 
gekürte Stadt München. 


13 Kurse im Zehn-Minuten-Takt 


Auf der heutigen Route nach St. Emmeram 
fährt der „17er“ - Münchner Straßenbahn- 
linien bezeichnen die Einheimischen übli- 
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In Sichtweite vom Müller- 
schen Volksbad (linkes 
Gebäude mit Turm) und des 
Kulturzentrums Gasteig 
(rotbrauner Bau im Hinter- 
grund) übequert R3- 

Tw 2205 am 8. Dezem- 
ber 2019 via Ludwigsbrü- 
cke die Isar und erreicht 
in Kürze die Haltestelle 
Deutsches Museum. Seit 
Frühjahr 2020 wird die 
Brücke umfassend saniert 


cherweise in männlicher Form, wohl nach 
dem „17er“-(Kurs-)Wagen und nicht nach 
dem Wort „Linie“ — erst seit Dezember 
2017. Zuvor folgte weitgehend die Linie 16 
dem heutigen Verlauf der Linie 17. 

Aktuell trägt der 17er auch die Krone als 
längste Münchner Straßenbahnlinie, im Nor- 
malbetrieb benötigt die Münchner Verkehrs- 
gesellschaft (MVG) für die im Zehn-Minu- 
ten-Takt betriebene Verbindung 13 Kurse bei 
einem Umlauf von zwei Stunden und zehn 
Minuten. Die Vielfalt des Münchner Stra- 
ßenbahnbetriebs — mit allen Unterbauarten 
teilen sich die 130 Münchner Niederflurwa- 
gen in neun Fahrzeugserien auf - spiegelt 
sich natürlich auch auf der Linie 17 wider: 
Planmäßig sollen überwiegend die größeren 
Fahrzeugtypen zum Einsatz kommen, in der 
Praxis sind alle Bauarten inklusive der neuen 
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Die Nachtlinie N17 ermöglicht täglich Nachtschwärmern und S 
das nächtliche München, allerdings nicht bis St. Emmeram, sondern nur bis zum Effnerplatz 


chichtarbeitern eine Fahrt durch 


Die Schleife Amalienburgstraße liegt zwischen Nymphenburger Schlosspark und dem Kapuzi- 


= 


kleinen Avenio-Zweiteiler von Siemens an- 
zutreffen. 

Der 17er konnte in den bislang 29 Mo- 
naten seines Bestehens auf dem heutigen Li- 
nienverlauf baustellenbedingt lediglich neun 
Monate den vollständigen Linienweg fah- 
ren, was nicht davon abhalten soll, in die- 
sem Beitrag virtuell eine „Fahrt“ entlang 
der Gesamtstrecke zu unternehmen. 

Die überlangen Baustellen, besonders im 
Stadtzentrum, verhindern seit Jahren, dass 
bei der Münchner Tram überhaupt eine ge- 
wisse Kontinuität aufkommt. Außerhalb 
kurzer Baupausen im Winter sind die Linien 
nahezu immer anders verknüpft oder wer- 
den von Ersatzlinien mit 30er-Bezeichnung 
ersetzt. Auch bei Erscheinen dieses Heftes 
fährt die Linie 17 nur auf ihrem Ostast zwi- 
schen Sendlinger Tor und St. Emmeram, 


nerhölzl, einem Waldstück. Lediglich die laute Ausfallstraße lässt hier keine Ruhe aufkommen 


während die Gleisanlagen am Bahnhofplatz 
bis November umgestaltet werden und zur 
Streckenunterbrechung führen. Und schon 
für 2021 sieht die angekündigte Fortsetzung 
der Baustelle am Hauptbahnhof und die Sa- 
nierung der Ludwigsbrücken über die Isar 
Unterbrechungen der Linie 17 an gleich zwei 
Stellen vor, für die Mitfahrt auf der ganzen 
17er-Strecke zwischen Amalienburgstraße 
und St. Emmeram sollten sich Besucher also 
den Zeitraum voraussichtlich vom Novem- 
ber 2020 bis März 2021 vormerken. 


Im großen Bogen durch die Stadt 


Die westliche Endschleife der Linie 17 Ama- 
lienburgstraße liegt inmitten der Menzinger 
Straße, die eine Zuführung zur Stuttgarter 
Autobahn (A 8) darstellt. In den 1960er-Jah- 
ren verlegten die Stadtwerke/Verkehrsbetriebe 
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Zahlen und Fakten zur Linie 17 


Betreiber: Münchner Verkehrsgesellschaft (MVG) 


Linienweg: Amalienburgstraße — Sendlinger Tor — 
Isartor — Max-Weber-Pl. — St. Emmeram 


Linienlänge: 16,79 Kilometer 


Takt: im Tagesverkehr alle 10 Minuten 
von 22 bis 1 Uhr alle 20 Minuten 


Kursauslauf: 13 Kurse* 
Tarifzone: M (Stadtgebiet München) 


*gilt im Tagesverkehr, es kommen alle vorhandenen 
Niederflurtypen zum Einsatz 


Im Zuge der Menzinger Straße hat die Tram einen eigenen Gleiskörper. Am 5. April erreicht Tw 
2129 unterwegs zur nahen Endhaltestelle Amalienburgstraße den Zwischenhalt am Botanischen 
Garten, im Hintergrund ein Bau des Klinikums Dritter Orden 
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oBEN Blick von der Ludwig-Ferdinand- 
Brücke, welche die Tram 17 zur 
Querung des Schlosskanals nutzt, 
auf das Schloss Nymphenburg 


LINKS Schlittschuhlaufen, Eisstockschie- 
Ben oder Spazierengehen: Die Münchner 
nutzen im Winter die wenigen Tage, in 
denen der Schlosskanal zugefroren ist 


mehrere Trambahnschleifen im Zuge des au- 
togerechten Ausbaus mehrerer Ausfallstraßen 
in die Mitte der Autofahrspuren, den Gehsteig 
erreichten die Fahrgäste vom Bahnsteig nur 
mittels Unterführungen, zur Fahrt in die wei- 
ter außen liegenden Stadtbezirke standen zum 
bequemen Umstieg mehrere Autobusse bereit. 
Seit 2014 ist die hiesige Anlage von Grund auf 
erneuert, die Umsteigewege zu den Buslinien 
nach Moosach, Obermenzing und Pasing hat 
die MVG dabei verkürzt. Die Endhaltestelle 
eignet sich als Ausgangs- oder Endpunkt eines 
Spaziergangs durch den Schlosspark Nym- 
phenburg. Schon kurz nach Abfahrt an der 
Schleife zeigt sich in stadteinwärtiger Fahrt- 
richtung auf der Türseite das prächtige Ge- 
bäude der Botanischen Staatssammlung, 
dahinter befindet sich der sehenswerte Bota- 
nische Garten. Vor der kurzen Verlängerung 
zur heutigen Schleife endete die Trambahn 
hier. Auf dem Stadtplan erkennbar, umfährt 
die Ausfallstraße und damit auch die Tram in 
einem großen Bogen und einer gewissen Dis- 
tanz den Schlosspark, ehe bei der Fahrt über 
die Bogenbrücke an der Haltestelle Schloss 
Nymphenburg auch der Blick auf das Schloss 
frei wird. Die Tram überquert den Nymphen- 
burger Kanal, den die Münchner bei entspre- 
chenden Temperaturen gern zum Eisstock- 
schießen nutzen. Schon an der vorherigen 
Haltestelle, der Dall'Armistraße, querte die 
Tram etwas unscheinbar den Nymphenburg- 
Biedersteiner-Kanal, eine rund acht Kilometer 
messende Wasserverbindung durch den 
Münchner Norden und den Olympiapark, 
der schließlich im Schwabinger Bach im Eng- 
lischen Garten mündet. Auf der gut frequen- 
tierten Radverbindung entlang des Kanals 
könnten wir unsere Endhaltestelle St. Emme- 
ram auf der anderen Seite der Stadt schneller 
erreichen als mit der Tramlinie 17. Der Kanal 


STRASSENBAHN MAGAZIN 6 | 2020 


verläuft bis zum Englischen Garten und damit 
bis zur Isar nahezu in Luftlinie auf die End- 
schleife auf dem anderen Isarufer zu. 


Anschluss am Romanplatz 

Vor der Haltestelle am Nymphenburger 
Verkehrsknoten Romanplatz befährt der 
17er Teile der Platzschleife. Auch nach dem 
Neubau der Haltestelle und der Schienen- 
anlagen 2019 blieb die charakteristische 
Gleislage um den Standort des einstigen Sta- 
tionshäuschens erhalten — wenn auch etwas 
vom Radius entschärft. Auffällige Haltestel- 
lendächer und ein drittes Wartegleis sollen 
die Situation am Romanplatz aufwerten, 
der auch in Zukunft vom Verkehr geprägt 
ist. Aktuell enden am Romanplatz noch die 
Tramlinien 12, eine Tangentiallinie nach 
Schwabing, und 16, die uns jetzt auf dem 
Weg in die Innenstadt begleitet und - bis auf 
einen Abstecher durchs Lehel - sogar bis 
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Die beiden Türme der Christkönigkirche dominieren 
das Nymphenburger Stadtteilzentrum am 
Romanplatz, in dessen Platzschleife R3-Tw 2214 


ba: 


zum Effnerplatz und zu den Stoßzeiten bis 
zur Endhaltestelle St. Emmeram folgt. Zu- 
künftig sollen die Linien 12 und 16 vom 
Romanplatz, weiter über Laim verlängert, 
bis Obersendling fahren. Die Stadtwerke 
München (SWM) und die MVG haben für 
das Projekt der sogenannten Tram-Westtan- 


am 19. Februar 2019 einfährt 


gente nach jahrzehntelanger politischer Dis- 
kussion Anfang April die Planfeststellung 
eingereicht, aktuell ist eine Inbetriebnahme 
der rund acht Kilometer langen Verbindung 
Ende 2026 angestrebt. 

Hinter dem Romanplatz wechselt unsere 
Tram - nun gemeinsam mit der Linie 16 - auf 
die Arnulfstraße, die direkt zum Hauptbahn- 
hof führt. Bis zum Steubenplatz prägen Klein- 
gärten beide Straßenseiten. Noch bis in die 
Nachkriegszeit vor dem Straßenausbau fuhr 
allein die Trambahn zwischen den umzäunten 
Kleingartenanlagen. Ab dem Steubenplatz 
folgt die Bebauung dann geschwun- 
gen dem Straßenverlauf, die Siedlung 
Neuhausen entstand zwischen 1928 


Im Schlosspark Nymphenburg 
weisen einige Wegweiser 

zur Straßenbahn und damit 
auch zum „17er” 
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Schwabing 
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Blick in die Historie des „Siebzehners” 


Schematischer Linienverlauf der hier im Aus- 
schnitt des Münchner Netzplans braun her- 


n Zeiten der angestrebten Komplettstilllegung der 

Münchner Trambahn Anfang der 1980er-Jahre 
rechtfertigte die Stadtpolitik, allerdings in Teilen auch 
der Verkehrsbetrieb, jede Aufgabe eines Streckenasts 
der Straßenbahn mit an den Haaren herbeigezogenen 
Mitteln. Neben der Aufgabe der Strecke Effnerplatz- 
Cosimabad 1980 verschwand im Mai 1983 auch vor- 
läufig die Linie 17. Diese fuhr damals bereits zwischen 
Amalienburgstraße und Starnberger Bahnhof (heute 
Hopfenstraße), umfuhr dann aber die Innenstadt über 
Goetheplatz und Kolumbusplatz zum Wetterstein- 
platz. Sie stellte aus damaliger Sicht einen Parallel- 
verkehr zur neu eröffneten U-Bahnlinie U1 zum Rot- 
kreuzplatz dar, obwohl die Stationen zwischen 600 
Meter und teils über einem Kilometer Luftlinie ent- 
fernt zum Tramast der Linie 17 zwischen Starnberger 
Bahnhof und Romanplatz lagen. 


Stilllegung trotz Widerstand 

Im Kommunalwahlkampf 1984 entwickelte sich die 
Trambahn zum Streitthema, auch weil die Bevölkerung 
eine weitere (angekündigte) Reduktion des Straßen- 


bahnnetzes nicht hinnehmen wollte. Im Falle der Ab- 
wahl des CSU-Oberbürgermeisters Kiesl kündigte der 
SPD-Kandidat Kronawitter die sofortige Reaktivierung 
der im Jahr zuvor stillgelegten Tramlinien 17 und 26 
an. Kurz nach der Wahl hielt er sein Versprechen bei 
der zum Lorettoplatz verkehrenden Linie 26 tatsächlich 
ein. Diese wurde jedoch neun Jahre später mit fort- 
schreitendem U-Bahnbau wieder aufgegeben . Bis zur 
Wiedereröffnung der Linie 17 dauerte es hingegen bis 
1996. Die nun erstmals seit 1967 wieder von der Ar- 
nulfstraße bis zum Bahnhofplatz verknüpfte Linie 17 
wurde zum Renner. Schon drei Jahre später führten die 
Verkehrsbetriebe aufgrund der explodierenden Fahr- 
gastzahlen eine Verstärkungslinie ein. Heute gehört 
die Verbindung entlang der Arnulfstraße nach weiteren 
Taktverdichtungen zu den am stärksten frequentierten 
Achsen des Münchner Tramnetzes. FBL 


Wenige Wochen vor der vorläufigen Still- 
legung der Linie 17 ist am 10. April 1984 
der M4-Tw 2470 an der Hackerbrücke auf 
dem Weg zum Wettersteinplatz Ap REUTHER 


vorgehoben dargestellten Tramlinie 17 
GRAFIK: DENNIS MENDHEIM/TRAMREPORT.DE 


und 1931, ihr markanter letzter Bau ist direkt 
am Steubenplatz der sogenannte Amerikaner- 
block im Stil der Neuen Sachlichkeit. Auf der 
anderen Seite der Arnulfstraße, im Bereich der 
Haltestelle Briefzentrum, liegt das namensge- 
bende Briefzentrum der Deutschen Post. Hin- 
ter den direkt an der Straße liegenden Gebäu- 
den blitzt bei der Vorbeifahrt immer wieder 
die große Paketposthalle aus den 1960er-Jah- 
ren hervor, die zum Zeitpunkt ihres Baus als 
weltweit größte Betonfertigteilhalle ihrer Art 
galt. Hier soll künftig ein neues Stadtteilzen- 
trum mit zwei Hochhäusern entstehen, wel- 
ches die denkmalgeschützte Halle in das Kon- 
zept einbezieht. 


Zum Hauptbahnhof 

und ins Zentrum 

An der Donnersbergerstraße kreuzt die 
Tram entlang der Arnulfstraße erstmals den 
Mittleren Ring. Auf einer Brücke wechselt 
dieser von der Landshuter Allee auf die 
Donnersbergerbrücke, eine der beiden gro- 
ßen Brücken über die dem Hauptbahnhof 
vorgelagerten großzügigen Bahnanlagen. 
Der Gebäudeverlauf im Bereich der Kreu- 
zung und die hier beginnende, nach Norden 
führende schnurgerade Landshuter Allee er- 
innern an die frühere Nutzung als Eisen- 
bahntrasse der Verbindung nach Freising 
und Landshut, die 1892 hinter den Nym- 
phenburger Schlosspark verlegt wurde. 
Noch weitere einhundert Jahre, bis 1992, 
prägte die Bahn den weiteren Verlauf der 
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Einer der seit Ende 2019 eingesetzten neuen Avenio-Dreiteiler passiert am 
stadtseitigen Beginn der Arnulfstraße Starnberger Flügelbahnhof (rechts) 


Arnulfstraße: Auf der Südseite der Straße 
herrschte auf dem Güterumschlagbahnhof 
reges Treiben, ehe die Bundesbahn diesen 
nach Riem verlegte. In den letzten zwei Jahr- 
zehnten bebauten Investoren das Gelände, 
das südlich von den Bahngleisen zum 
Hauptbahnhof nördlich von der Arnulf- 
straße, westlich von der Donnersbergerbrü- 
cke und östlich von der Hackerbrücke be- 
grenzt wird, mit zahlreichen Wohn- und 
Gewerbegebäuden. Durch die Neubebau- 
ung ist hier viel Fahrgastpotenzial für die 
erst 1996 wiedereröffnete Tram entstanden. 
Auf der nördlichen Straßenseite wird dieser 
Tage ein weiteres, früher von der Post ge- 
nutztes und denkmalgeschütztes Gelände 
umgebaut, welches — derzeit nur von außen 
- einen Blick lohnt. Künftig nutzt der Goo- 
gle-Konzern das Grundstück als Münchner 
Zentrale, bis 1959 fuhr die Posttrambahn 
durch enge Tordurchfahrten auf das Ge- 
lände, wovon aktuell noch kurze Gleisreste 
und einzelne Wandhaken zeugen. Hinter der 
Haltestelle Hackerbrücke folgt in Fahrtrich- 
tung links der Augustiner-Keller mit seinem 
riesigen Biergarten, kurz davor kann die 
Tram im Störungsfall oder wie derzeit bei 
Baustellen Reste einer früheren Häuser- 
blockschleife als Wendedreieck nutzen. 
Kurz bevor das Ende der Arnulfstraße er- 
reicht ist und die Tram auf den Bahnhofplatz 
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Seit dem Umbau 2019 prägen eine besondere Haltestellenüberda- 
chung, Bäume und ein zusätzliches Ausweichgleis den Romanplatz 
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einbiegt, fahren die Straßenbahnen am Starn- 
berger Bahnhof vorbei. Im nördlichen der bei- 
den Flügelbauten des Hauptbahnhofs enden 
und starten überwiegend die Züge ins Baye- 
rische Oberland, aber auch nach Garmisch- 
Partenkirchen, Innsbruck, Memmingen und 
Lindau. Das eigentlich denkmalgeschützte 
Nachkriegsgebäude reißt die Deutsche Bahn 
2022/23 ab, um an selber Stelle ein Hochhaus 
und Teile des neuen Hauptbahnhofgebäudes 
zu errichten. Bei der Fahrt auf den Bahnhof- 
platz mit seiner - dieser Tage im Neubau be- 
findlichen - großen Tramgleiskreuzung 
springt sofort die große Baugrube für die 
zweite S-Bahn-Stammstrecke ins Auge, für die 
das bisherige Empfangsgebäude weichen 
musste. Der neue S-Bahn-Halt liegt künftig in 
40 Metern Tiefe, an der Oberfläche soll nach 
Fertigstellung des Tunnels in rund zehn Jah- 
ren auch ein neues Empfangsgebäude entste- 
hen. Spätestens dann möchte die Stadt den 
Bahnhofplatz für den Autoverkehr sperren. 


Gewusel am Stachus 

Auf einen Tramknoten folgt der nächste: 
Am Karlsplatz/Stachus ist der Ring um die 
Altstadt erreicht, in die unsere 17er-Tram 
nicht eintaucht, sie dafür aber bei der Fahrt 
durch die Innenstadt immer in Sichtweite 
behält. Mit Einstellung der Trambahn durch 
die Altstadt und über den Marienplatz, der 


Die Gebäudereihe rechts gehört zur früheren Arnulfpost, auf dessen 
Gelände auch die Posttram bis 1959 umfangreiche Gleisanlagen nutzte 


ana eng h 


Am Stachus hält der 17er an der viergleisigen Haltestellenanlage 
in der Sonnenstraße, von da geht es weiter zum Sendlinger Tor 


sogenannten „Klassischen Trasse“, verblie- 
ben nur noch die Strecke der heutigen Linien 
19 und 21 über die Theatiner- und Maximi- 
lianstraße, der „Nordumfahrung“, und die 
Strecke der in Teilen von den Linien 16, 17, 
18, 27 und 28 bedienten Verbindung über 
Sendlinger Tor und Isartor, der sogenannten 
„Südumfahrung“. Auf dieser zwischen 
Karlsplatz/Stachus und Sendlinger Tor am 
meisten befahrenen Münchner Tramstrecke, 
teilweise viergleisig ausgebaut, nähert sich 
auch unser 17er dem Sendlinger-Tor-Platz. 
Dort enden im Normalbetrieb die Linien 27 
und 28 über die sogenannte „Brunnen- 
schleife“ um einen Springbrunnen, während 
die Linien 16, 17 und 18 weiter — nun in 
einem Blockabstand zum Altstadtring - dem 
Verlauf der alten Stadtmauer folgen. An der 
Müllerstraße zweigt die Linie 18 Richtung 
Giesing und Schwanseestraße ab, bis 2017 
für einige Jahre der Ostast unserer Linie 17. 
Wir befinden uns mitten im Glockenbach- 
viertel, bis heute von schwul-lesbischer „Re- 
genbogen“-Kultur geprägt, und zudem auch 
ein Beispiel für den gentrifizierten Struktur- 
wandel. Ein besonders eindrückliches Bei- 
spiel bildet das Hochhaus „The Seven“ im 
früheren städtischen Heizkraftwerk mit ei- 
genem Concierge und der 2011 teuersten Ei- 
gentumswohnung Münchens für angeblich 
14 Millionen Euro. An der Ecke zur Straße 
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„Am Einlaß“ - zumindest im Straßennamen 
erkennt man hier noch die Nähe zur Altstadt- 
mauer - biegt die Trambahn in engem Bogen 
aus der Müller- in die Rumfordstraße. Nicht 
selten ist der Betrieb hier unterbrochen, weil 
unaufmerksam geparkte Autos die Weiter- 
fahrt versperren. 


Über die Isar zum Gasteig 


Vom nächsten Halt Reichenbachplatz ist es 
nur ein kurzer Fußweg entweder zum Viktua- 
lienmarkt oder in die andere Richtung zum 
Gärtnerplatz, dem Herz des Glockenbachvier- 
tels. Nach weiterer Fahrt durch die eng be- 
baute Rumfordstraße erreicht unser 17er den 
Isartorplatz und die Haltestelle Isartor. Fürs 
Erste verlässt uns hier die Linie 16, denn der 
17er nähert sich nun der Isar. Die Ludwigs- 
brücke zur Überquerung der Isar war Mün- 
chens erste Flussquerung. In der Mitte, auf der 
sogenannten Kohleninsel, hat das Deutsche 
Museum seine repräsentative Heimstatt ge- 
funden. Derzeit hält die Tram hier nicht, weil 
die Stadt das Brückenbauwerk einer Verjün- 
gungskur unterzieht. Bis 2022 sollen auch die 
Schienen und die Haltestelle neu gebaut sein. 
Der Stadtrat gibt hier dem Fuß-, Rad- und 
Tramverkehr zukünftig mehr Platz - auf Kos- 
ten von je einer Autofahrspur. Nördlich der 
Brücke, bevor die Tram den Gasteigberg hi- 
nauffährt, ist das Müllersche Volksbad einen 
Blick und auch einen Besuch wert. Im Schat- 
ten des oben thronenden Kulturzentrums Gas- 
teig (bairisch gacher Steig = steiler Steig) fährt 
die Linie 17 die Isarhangkante hinauf nach 
Haidhausen. Von den früheren Gebäuden der 
Hofbräu-Brauerei entlang der Inneren Wiener 
Straße (die Äußere Wiener Straße heißt heute 
Einsteinstraße) ist nichts übrig geblieben, sie 
ist in den äußeren Osten der Stadt gezogen. 
Am Wiener Platz ist aber der Hofbräukeller 
samt Biergarten ein Besuchermagnet geblie- 
ben, ebenso wie der ständige Markt auf der 
Platzfläche. Etwas unscheinbar zweigt hier die 
Straße „An der Kreppe“ ab, die einen in eine 
nahezu verlorene Szenerie Münchner Ge- 
schichte bringt. Hier stehen noch einige zum 
Glück sanierte Herbergshäuser, die die frühe- 
ren Vororte - die späteren Stadtviertel - Haid- 
hausen, Au und Giesing rechts der Isar noch 
bis in die Nachkriegszeit prägten. Einige Stu- 
fen hinauf sind wir zurück auf der Trasse der 
Tramlinie 17, die gerade den Max-Weber- 
Platz erreicht. Unsere Linie kreuzt die Tramli- 
nien 19 und 21, zudem beginnen die Linien 15 
und 25 hier über eine Blockschleife ihre Fahrt 
nach Harlaching und Grünwald. 


Vorbei am Friedensengel 

Nun auf der Ismaninger Straße kreuzen wir 
an der nächsten Haltestelle die Prinzregen- 
tenstraße. In Fahrtrichtung links thront der 
Friedensengel über der Isar und dem weite- 
ren Verlauf der Prachtstraße, die Haltestelle 
ist neben dem Friedensengel auch nach dem 
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Baustellen-Linienführungen seit 2017 


Nachfolgende Aufstellung fasst die seit 2017 aufgetretenen baubedingten Linienänderungen zu- 
sammen. Seit 10.12.2017 gilt theoretisch die heutige planmäßige Linienführung Amalienburgstraße 
— Hbf - Sendlinger Tor — Isartor - Max-Weber-Platz — St. Emmeram. Davon abweichend: 


07.05. bis 29.07.2018: 
30.07. bis 07.10.2018: 
08.10. bis 08.12.2018: 
09.12.2018 bis 10.02.2019: 
04.03. bis 10.03.2019: 
11.03. bis 11.08.2019: 


Amalienburgstr. — Hbf — Sendlinger Tor 

Amalienburgstr. Hbf — Sendlinger Tor - Isartor (weiter als Baulinie 37) 
Amalienburgstr.— Hbf — Sendlinger Tor 

Amalienburgstr.— Hbf (weiter als Li. 18) 

(von Li. 22) Hbf — Sendlinger Tor — Isartor — Max-Weber-Pl. — St. Emmeram 


Romanplatz (Bauschleife) — Hbf — Sendlinger Tor — Isartor — Max-Weber-Pl. — 
St. Emmeram 


12.08. bis 25.08.2019: 
26.08. und 22.09.2019: 


(von Li. 18) Sendlinger Tor — Isartor — Max-Weber-Pl.- St. Emmeram 


Romanplatz (Bauschleife) — Hbf — Sendlinger Tor — Isartor — Max-Weber-Pl. — 
St. Emmeram 


23.09. bis 10.11.2019: Romanplatz (Bauschleife) — Hbf — Sendlinger Tor — Isartor — Max-Weber-Pl. 


(weiter als Li. 15/25) 

(von Li. 20/22) Hbf - Sendlinger Tor — Isartor — Max-Weber-Pl. — St. Emmeram 
Amalienburgstraße- Hbf — Sendlinger Tor 

kein Betrieb 


11.11. bis 14.12.2019: 
15.03. bis 05.04.2020: 
06.04. bis 09.04.2020: 
10.04. bis vs. 11/2020: 


(von Li. 27) Karlsplatz/Stachus — Sendlinger Tor — Isartor — Max-Weber-Pl. — 
St. Emmeram 


OBEN Einst fuhr die Tram durch das Isartor 
(hinten) durch die Altstadt, heute biegt der 
17er nach links Richtung Sendlinger Tor ab 


RECHTS Auch wenn die Linie 17 an der Halte- 
stelle Friedensengel hält, ist bis zum Denk- 
mal noch ein kurzer Fußmarsch nötig 


Museum Villa Stuck benannt. Dieses in den 
früheren Wohn- und Atelierräumen des 
Künstlers Franz von Stuck eingerichtete 
Museum zeigt neben seinen eigenen Wer- 
ken auch jene seiner Zeitgenossen. 
Spätestens jetzt lohnt sich bis zum Herko- 
merplatz der Blick auf nahezu jedes die Stra- 
ßen säumende Gebäude in meist barockem 
oder klassizistischem Baustil und auf einige 
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Der Max-Weber-Platz liegt zwar nicht in der Innenstadt, ist aber den- 
noch mit fünf hier verkehrenden Tramlinien ein echter Tramknoten 


detailverliebte Jugendstil-Mietshäuser. An der 
Sternwartstraße endete die Trambahn schon 
kurz vor der Jahrhundertwende vor der Gast- 
stätte Bogenhauser Hof, die am frühen Nach- 
mittag ein hervorragendes Fotomotiv mit Stra- 
ßenbahn abgibt. Schon eine Haltestelle später 
bietet der Bundesfinanzhof, ein als schlossartig 
zu beschreibender Monumentalbau, ebenso 
einen guten Hintergrund für ein Straßenbahn- 
foto. Etwas weiter nördlich dient der Herko- 
merplatz als Ausgangspunkt aller möglichen 
durch den Stadtteil Bogenhausen verlaufenden 
Straßen, hier mündet auch die gerade die Isar- 
hangkante hinaufgefahrene Linie 16 wieder in 
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unsere Trasse. Bis ins Jahr 1960 endeten beide 
Strecken in einer Platzschleife, die Endstation 
der Trambahn wurde anschließend - wie 
schon an der Amalienburgstraße - zum Eff- 
nerplatz in die Mitte der ein- und auswärtigen 
Fahrspuren verlegt. Schon zwischen 1970 und 
1980 fuhr die Straßenbahn weiter bis zum Co- 
simapark, ehe die Trambahn wegen der begin- 
nenden U-Bahn-Bauarbeiten am Arabellapark 
provisorisch zurückgezogen und von der da- 
mals tramfeindlichen Stadtregierung heimlich 
endgültig stillgelegt wurde. Seit 2011 quert die 
Tram nun wieder den Mittleren Ring — unsere 
17 hier ein zweites Mal -, dabei unterfährt die 


Mit Verlängerung der Tram bis St. Emmeram veränderte auch die alte 
Schleife Effnerplatz ihr Antlitz durch das Kunstwerk der Mae West 


Straßenbahn schließlich auch ein 52 Meter 
hohes Kunstwerk aus Rohren. Namensgebend 
und, was die Form betrifft, inspirierend war 
die Schauspielerin Mae West. Vor dieser Ku- 
lisse dreht tagsüber die Linie 16, morgens und 
nachmittags unterstützt sie das Fahrtenange- 
bot der Linie 17 zu einem Fünf-Minuten-Takt 
nach St. Emmeram. 


Vorstädtische Hochhaussiedlung 


Die Umgebung prägen die Hochhäuser des 
Arabellaparks, einem Stadtentwicklungsge- 
biet der 1960er- bis 1990er-Jahre, am Ara- 
bellapark besteht eine hohe Umsteigefre- 
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Selbst die Zweiteiler der Avenio-TZ-Reihe helfen manchmal auf der Linie 17 aus. Am Cosimabad, 
bis 1980 hieß die alte Schleifenhaltestelle hier Cosimapark, fährt Tw 2709 stadteinwärts 


quenz zwischen Tram und der hier endenden 
U-Bahnlinie U4. 

Die politisch motivierte Verkehrsplanung 
bis gegen Ende der 1980er-Jahre hat dazu ge- 
führt, dass die Tram nur selten durch in dieser 
Zeit entstandene Wohnsiedlungen verlängert 
wurde — abgesehen von den bereits wieder 
stillgelegten Stadtbahnstrecken der 1960er- 
Jahre. Die 2011 eröffnete Neubaustrecke 
nach St. Emmeram entlang der Cosimastrafße 
bildet daher eine gewisse Besonderheit, dabei 
wurde die Trasse schon rund 50 Jahre früher 
baulich vorbereitet. Lediglich die politische 
Abkehr von der Tram verhinderte dann die 
konkrete Realisierung. Die sogenannte Kon- 
version alter Kasernengelände nähert sich an 
der Haltestelle Prinz-Eugen-Park dem Ende, 
hier entstehen seit einigen Jahren rund 1.600 
neue Wohnungen. An der Haltestelle Taimer- 
hofstraße erinnert die alte Ziegelei August 
Haid an einen Industriezweig in dieser Ge- 


Ge, 


yet 


gend, der heute ausgestorben ist. Einem letz- 
ten architektonischen Höhepunkt begegnen 
wir an der Haltestelle Fritz-Meyer-Weg: Das 
sogenannte Pharao-Hochhaus ist als ein py- 
ramidenförmiges Wohngebäude konzipiert, 
der Bau ist aus nahezu allen Ecken der Stadt 
zu sehen. Nun erreicht die Trambahn die 


RECHTS Ebenso wie 
der Startpunkt liegt 
auch die Endstation 

St. Emmeram der 
Linie 17 im Grünen 
ALLE BILDER DIESES BEITRAGS: 
FREDERIK BUCHLEITNER 


unten Blickfang 
Pharao-Hochhaus: 
Am Fritz-Meyer-Weg 
bildet der markante 
Bau eine besondere 
Kulisse für die Tram 


Endhaltestelle St. Emmeram, zuvor öffnet sich 
noch der Blick auf das Heizkraftwerk Nord 
der Stadtwerke München, welches die Silhou- 
ette des Münchner Nordens mindestens 
ebenso prägt. Ein Bürgerentscheid hat sich 
2017 mehrheitlich für die zeitnahe Stilllegung 
des Kohlekraftwerkblocks ausgesprochen, die 
Einbindung in das Versorgungsnetz wird den 
Weiterbetrieb zumindest noch für ein paar 
weitere Jahre erzwingen. 

Mitten im Grünen und wenige Meter vor 
der Stadtgrenze liegt die mit Ausweichgleis 
ausgestattete Endschleife St. Emmeram. Na- 
mensgebend ist hier die Gaststätte St. Em- 
meramsmühle — wie immer mit herrlichem 
Biergarten. Das Etablissement liegt unter- 
halb des Isarhochufers — also der den Isar- 
verlauf ebenso prägenden Hangkante - di- 
rekt am Wasser. Nach all diesen vielfältigen 
Eindrücken ein guter Zeitpunkt für eine 
Brotzeit, sofern die etwas über Münchner 
Durchschnitt angesetzten Preise nicht zu 
sehr auf den Geldbeutel schlagen, ehe es mit 
der Tram zurück in die Innenstadt geht. 

FREDERIK BUCHLEITNER 
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Karten neu gemischt 


Karlsruhe: Neues Liniennetz 
für die „Kombilösung” 
vorgestellt E 2021 wird Karls- 
ruhes innerstädtisches-Tunnel- 
system eröffnet. Das bisherige 
Netz der Stadt- und Straßen- 
bahnlinien wird komplett auf 
den Kopf gestellt. Auch verlie- 
ren mehrere Streckenabschnitte 
generell ihren Linienverkehr 


ombilösung heißt in Karlsruhe der 

2002 per Bürgerentscheid gefasste 

Beschluss, die Straßenbahnstrecken 

in der Kaiserstraße und Richtung Ett- 
linger Tor in einen Tunnel zu legen und paral- 
lel die stadtbildstörende „Autobahn“ auf der 
Kriegsstraße abzudeckeln und darauf eine 
neue und moderne Tramstrecke zwischen den 
Haltestellen Ostendstraße, Rüppurrer Tor, 
Ettlinger Tor und Karlstor durch die City zu 
bauen. Beides soll 2021 vollendet sein, wobei 
die Tunnelanlagen - wenn es gut läuft — be- 
reits im Sommer, die Neubaustrecke im Zuge 
der Kriegsstraße dagegen erst im Dezember 
fertig werden. Möglicherweise gehen aber 
auch beide Projekte auf einen Schlag im De- 
zember 2021 in Betrieb. Was diese Neuerung 
in der Infrastruktur für das Liniennetz bedeu- 
tet, darauf gibt es seit Jahren eine Antwort: 
Das sogenannte „Mitfall-Netz“, welches bei 
der Erstellung der „Standardisierten Bewer- 
tung“ zur Kombilösung 2002 unterstellt 


e E 


wurde. Auf diesem Plan sind die gestrichelten 
Abschnitte als die künftigen Tunnelstrecken 
zu identifizieren, während die Verbindung 
zwischen Mendelssohnplatz (heute: Rüppur- 
rer Tor) und Karlstor die neue Tramstrecke 
entlang der Kriegsstraße markiert. Auffällig 
bei diesem Entwurf: An zahlreichen Außen- 
strecken hätte es zusätzliche Tramlinien gege- 
ben: Entlang der S2 Richtung Rheinstetten 
wäre eine zusätzliche Linie 7 während der La- 
denöffnungszeiten bis Rheinstrandsiedlung 
gefahren, die Waldstadt hätte man mit zwei 
Tramlinien (3 und 4) erreicht und nach Dur- 
lach Turmberg wären statt derzeit zwei sogar 
drei Tramlinien gefahren (1, 6 und 8). Mit 
diesem Plan hätten verschiedene Stadtteile Di- 
rektverbindungen sowohl zum Hauptbahn- 
hof als auch in die Innenstadt erhalten. 


2016: Abkehr vom Mitfall-Netz 


Am 19. Dezember 2016 veröffentlichten die 
beiden Schienenverkehrsunternehmen AVG 


Auch Karlsruhe bekommt bald seine 
U-Stadtbahn. GT8-70D/N 311 passiert 
am 10. April 2020 die vorbereitete 
Tunnelrampe am Mühlburger Tor 


AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS, 
SOWEIT NICHT ANDERS ANGEGEBEN: 
PHILIPP KRAMMER 


Werth 


Daxlandan 
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Die Kombilösung mit 
dem ursprünglichen Schema des 
„Mitfall-Netzes” von 2002 
VBK/AVG 


und VBK zusammen mit dem Verkehrsver- 
bund KVV ihren Abschlussbericht „Netz- 
konzeption 2020/2030“. Darin wird ein Ka- 
pitel der Frage gewidmet: „Entspricht das 
Mitfall-Liniennetz noch dem Bedarf?“. Die 
Gutachter kommen hierbei zum Schluss, 
dass sich die Rahmenbedingungen - unter 
anderem wird die geringere Pkw-Verkehrs- 
leistung pro Person und Tag von jungen Er- 
wachsenen im Alter von 20 bis 29 Jahren in 
Industrieländern seit den 1970er-Jahren be- 
müht - so stark verändert hätten, dass das 
Netz nochmal zu hinterfragen sei. In der 
Folge wurde mithilfe der Planungsbüros 
PTV, TTK sowie dem Zuse-Institut Berlin ge- 
rechnet, analysiert und geplant. Als Ergebnis 
wurde das künftige Netz am 17. März 2020 
der interessierten Öffentlichkeit vorgestellt. 


Weniger statt mehr Tramlinien 


Die neue Tramlinie 7 sowie die zusätzlichen 
Linien, welche die Strecken Richtung Durlach, 
Turmberg und Waldstadt anfahren sollten, 
finden sich im nun geplanten Liniennetz nicht 
mehr wieder und auch die 2000 eingeführte 
Linie 6 soll 2021 ihren Betrieb wieder einstel- 
len. Um einen Angebotsrückbau handelt es 
sich beim neuen Liniennetz dennoch nicht. 
Schließlich enden heute die Linien 3 und 4 in 
der Schleife Tivoli nahe des Hauptbahnhofs. 
Derartige Radiallinien soll es aber künftig 
nicht mehr geben, sodass alle Linien die Kern- 
stadt als Durchmesserlinien queren, womit die 


Zwischen Gottesauer Platz und Durlacher 


Tor wird man auch künftig ober- oder unter- 


irdisch weiter in Richtung City fahren kön- | 
nen — zum Marktplatz geht es nur im Tunnel 
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bestehenden Außenstrecken auch mit in 
Summe einer Linie weniger abgedeckt sind. 


Die wichtigsten Änderungen 


Seit Jahren gelten in Karlsruhe wechselnde 
Umleitungsnetze, wobei jeweils die direkte 
Verbindung zwischen Hauptbahnhof und 
Marktplatz aufgrund des Tunnelbaus kom- 
plett entfällt. Vergleicht man das heutige 
Netz mit dem Liniennetz vor Einführung der 
tunnelbaubedingten Umleitungen, fällt auf, 
dass ausschließlich die Linienführungen der 
Linien 2, S1/S11, S31/S32 sowie S5 unverän- 
dert bleiben. Allerdings wird die Linie 2 vo- 
raussichtlich noch im Herbst 2020 um 1,6 
Kilometer von ihrer derzeitigen Endstelle 
Lassallestraße in der Siemensallee nach Knie- 
lingen Nord verlängert. Diese Strecke ist der- 
zeit in Bau. Die eher regionalen Stadtbahnli- 
nien S4, S5, S7 und S8 hatten in den letzten 


Jahren neue Linienwege innerhalb der Stadt 
bekommen, welche nun - allerdings teilweise 
unter Nutzung der wiedereröffneten Strecke 
durch die Ettlinger Straße - ähnlich fortge- 
führt werden. Die Linie 1 dagegen fährt von 
Durlach kommend künftig nach Durchque- 
rung der City nach Neureut-Heide statt nach 
Oberreut. Der Hintergrund ist: Die erst 2006 
eröffnete Strecke nach Neureut-Heide gehört 
inzwischen zu den am stärksten genutzten 
Tramstrecken in Karlsruhe und soll deshalb 
von der kapazitätsstarken „Doppeltraktions- 
Linie 1“ bedient werden. Die Linie 3 wird 
dagegen kaum mehr etwas mit der bisheri- 
gen Linie 3 zu tun haben und künftig von 
Rappenwörth beziehungsweise Daxlanden 
(bisher Linie 6) via Hauptbahnhof nach Rin- 
theim (bisher Linie 5) unterwegs sein. 


Mit den Linien 4 und 5 über 

die Kriegsstraße 

Die Linien 4 und 5 werden künftig die neue 
zentrale Tramstrecke durch die Kriegs- 
straße bedienen. Beide behalten einen ihrer 
bisherigen Linienäste, sodass in Waldstadt 
weiterhin die Linie 4 und am Rheinhafen 
weiterhin die Linie 5 fährt. Im Osten nutzt 
die Linie 5 dafür die 2012 eröffnete Süd- 
ostbahn zwischen Ostendstraße und Tulla- 
straße, fährt dann aber weiter zum Bahn- 
hof Durlach. Aktuell wird die Südostbahn 
von der Linie 6 bedient, welche ab Tulla- 
straße weiter zum Hirtenweg fährt. Die 
Führung der Linie 5 zum Bahnhof Durlach 
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Gelungene Symbiose von Stadtgestaltung und Tram an der Landesbank Baden- 
Württemberg. Doch dieser erst 2012 eröffnete Abschnitt der „Südostbahn“ zwi- 
schen den Stationen Philipp-Reis-Straße und Ostendstraße soll gemäß Beschluss 
zur Linienreform 2021 zur Betriebs- und Umleitungsstrecke degradiert werden 


ist nicht uninteressant, denn damit erhalten 
nicht nur die aufstrebenden Stadtquartiere 
an der Südostbahn eine schnelle Verbin- 
dung zum Bahnhof Durlach, von wo aus 
man umsteigefrei etwa Heidelberg, Mann- 
heim, Pforzheim und Stuttgart erreichen 
kann. Auch werden die parallel zu den DB- 
Gleisen befindlichen Stadtbahngleise, wel- 
che bisher den Zweisystem-Linien S4 und 
S5/S51 vorbehalten waren, einen „norma- 
len“ Straßenbahnverkehr erhalten. Dies ist 
möglich, weil diese Gleise unter Tram- 
Gleichstrom nach Straßenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung (BOStrab) befahren wer- 
den, obwohl die Anlage hier schon sehr 
nach „Eisenbahn“ aussieht. Jenseits dieser 
Bahnsteige befindet sich eine Gleisschleife, 
welche bislang nur in Ausnahmesituatio- 


OBEN Tw 244 biegt von der Hermann-Billing-Straße in die Beierthei- 
mer Allee ein, wo ein mittiges Aufstellgleis vor dem 
Konzerthaus die zweigleisige Strecke ergänzt. Ab Ende 2021 


verliert der Abschnitt seinen Linienverkehr 


RECHTS Die Trasse Mathystraße - Konzerthaus — Volkswohnung/Staats- 
theater - Philipp-Reis-Straße — Ostendstraße soll den Linienverkehr 
komplett verlieren. Noch 2014 war hier DWM-Achtachser 202 unter- 
wegs, der als einer der letzten Altwagen erst 2018 verschrottet wurde 


32 


E 


nen, künftig aber regelmäßig von der Linie 
5 befahren wird. Die Linie 4 dagegen wird 
künftig an ihrem Westende die Strecke 
nach Oberreut von der Linie 1 überneh- 
men. Interessantes Detail an der Linienfüh- 
rung der Linie 4: Sie wird vom Durlacher 
Tor direkt und nicht via Kronenplatz zum 
Rüppurrer Tor geführt, womit die bisherige 
etwa 600 Meter lange Betriebsstrecke 
durch die Kapellenstraße einen regelmäßi- 
gen Verkehr erhält. 


Neuerungen auch bei den 
Stadtbahnlinien S2 und $52 


Die Linie S2 - welche als einzige Stadtbahn- 
linie durchgehend als Gleichstrombahn nach 
BOStrab fährt - muss künftig auf dem Weg 
von Spöck in die City einen Umweg in Kauf 


Die 2006 eröffnete Strecke nach Neureut Heide (hier die Hal- 
testelle Duale Hochschule), die heute von der Linie 3 bedient 
wird, kommt gut an und soll deshalb in die kapazitätsstarke 
Linie 1 integriert werdenbahnhof bedeutet 


nehmen. Während die Züge traditionell ab 
Hauptfriedhof direkt in die Kaiserstraße und 
weiter Richtung Rheinstetten fahren, ist das 
künftig nicht mehr möglich, denn in dieser 
Relation gibt es keine Einfahrt mehr in den 
zentralen Tunnel unter der Kaiserstraße. 
Deshalb fahren die Bahnen ab Hauptfried- 
hof einen etwa 800 Meter langen Umweg 
über Tullastraße. Sie stellen damit aber auch 
die bislang von der Linie 6 hergestellte Ver- 
bindung Hauptfriedhof - Tullastraße sicher. 
Interessant ist überdies die künftige stadtsei- 
tige Endstelle der Linie S52, welche Ger- 
mersheim auf schnellem Weg über Karlsruhe 
West mit dem Karlsruher Hauptbahnhof 
verbindet. Aktuell fahren die Züge der Linie 
S52 ab Karlsruhe Hbf über die Südostbahn 
weiter bis zur Tullastraße und enden dort. 
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Im März 2020 veröffentlichter 


endgültiger Netzplanent- 
den Plan in gestürtzer Form ab 


wurf ab Eröffnung der Kombi- 
lösung voraussichtlich im 
Dezember 2021. Aus Übersicht- 
lichkeitsgründen bilden wir 
VBK/AVG 
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FREDERIK BUCHLEITNER 


In Zukunft sollen diese schließlich über die 
Ettlinger Straße zum dreigleisig ausgebauten 
U-Bahnhof Marktplatz (Pyramide) fahren, 
wo es künftig für diese derzeit nur montags 
bis freitags in den verkehrsstarken Zeiten 
stündlich betriebene Linie ein eigenes Wen- 
degleis geben wird. 


Keine Bahnen mehr auf 

der „Konzerthaus-Strecke” 

Für Tram-Enthusiasten sicherlich die bitterste 
Pille ist, dass die Tramstrecke vom Knoten- 
punkt Mathystraße ausgehend via Konzert- 
haus, Volkswohnung/Staatstheater, Philipp- 
Reis-Straße bis zur Haltestelle Ostendstraße 
ihren Linienverkehr komplett verlieren soll, 
obwohl hier im Mitfall-Netz noch eine Anbin- 
dung durch die Linie 5 angedacht war. Der 
Hintergrund ist, dass die neue Trasse durch 
die Kriegsstraße in einer Entfernung von nur 
200 Metern zu diesem immerhin 1,8 Kilome- 
ter langen Schienenstrang verläuft. Und wäh- 
rend bei der „alten Strecke“ die Bahnen größ- 
tenteils im Straßenverkehr mitschwimmen, ist 
auf der Kriegsstraße dank eigenem Gleiskör- 
per für zügiges Vorankommen gesorgt. „Alte 
Strecke“ ist hierbei aber relativ, denn die Stre- 
cke, welche nun zur Betriebsstrecke degradiert 


Noch fährt die Linie S2 von Spöck kommend direkt in die City. Da es 
am Durlacher Tor aus dieser Richtung aber keine Einfahrt in das Tun- 
nelsystem gibt, ist künftig ein Umweg via Tullastraße nötig 


arisruhe 


werden soll, gliedert sich eigentlich in drei Ab- 
schnitte und enthält zwischen den Haltestellen 
Ostendstraße und Philipp-Reis-Straße einen 
etwa 500 Meter langen Abschnitt der erst vor 
acht Jahren eröffneten Südostbahn. Zwischen 
der Rüppurrer Straße (aktuell: Haltestelle Phi- 
lipp-Reis-Straße) und der Haltestelle Volks- 
wohnung/Staatstheater ist dagegen die Strecke 
durch die Baumeisterstraße betroffen, die bis 
zur Einführung der tunnelbaubedingten Um- 
leitungsnetze selbst lediglich eine Betriebsstre- 
cke war. Auf der reizvollen Strecke zwischen 
den Haltestellen Volkswohnung/Staatstheater 
und Mathystraße via Konzerthaus dagegen 
fährt seit Jahrzehnten die Linie 5, sodass hier 
tatsächlich eine traditionsreiche Linienverbin- 
dung entfallen soll. Ebenso sollen die Schleifen 
Tivoli - nahe des Hauptbahnhofs - sowie Hir- 
tenweg ihre regelmäßige Befahrung als Linien- 
endpunkte verlieren. Als Kern der ganzen 
Kombilösung wird auch die oberirdische Stre- 
cke durch die Fußgängerzone Kaiserstraße 
zwischen Kronenplatz und Europaplatz durch 
den Tunnel ersetzt. 


Ein Hoffnungsschimmer bleibt 
Aber vielleicht könnte die „Konzerthaus-Stre- 
cke“ auch schneller wieder „wachgeküsst“ 


Von 2013 bis 2018 war die Pyramide am Marktplatz, ein Karlsruher Wahrzeichen, zum 
Schutz vor Schäden aufgrund des Tunnelbaus verhüllt. Nun ist dieses Motiv wieder möglich — 
aber nur bis Ende 2021, denn danach fahren die Bahnen hier unterirdisch 


Wenn im Herbst die Linie 2 nach 
wird auch die letzte Endstelle mit Gleisdreieck in der Siemensallee 
(Haltestelle Lassallestraße) ausgedient haben 


Knielingen Nord verlängert wird, 


werden als gedacht: Grund zur Hoffnung 
bietet eine intensive politische Diskussion, 
welche Anfang 2020 im Karlsruher Gemein- 
derat geführt wurde: Nicht unwesentliche 
Teile des Gremiums sprachen sich trotz Tun- 
nel unter der Kaiserstraße dafür aus, die 
oberirdischen Gleise dort zu belassen. 
Schließlich sei der öffentliche Verkehr im 
Ausbau, sodass man Kapazitäten für zusätz- 
liche Linien nicht ohne Not opfern solle. 
Dieses Vorhaben scheiterte im Gremium, 
was unter anderem damit begründet wurde, 
dass millionenschwere Fördermittel zurück- 
zuzahlen seien. Immerhin wurde in der Stan- 
dardisierten Bewertung ein Entfall der ober- 
irdischen Verbindung durch die Kaiserstraße 
unterstellt. Dieser Umstand trifft aber auf die 
„Konzerthaus-Strecke“ nicht zu, denn diese 
wurde schließlich seinerzeit sogar als weiter- 
hin im Linienverkehr bediente Strecke in die 
Berechnungen mitaufgenommen. Von daher: 
Wenn künftig tatsächlich neue Linien einge- 
führt werden sollen, um die steigende Nach- 
frage zu decken, ist man vielleicht dankbar, 
neben den Strecken durch die Kaiserstraße 
und Kriegsstraße noch eine dritte Ost-West- 
Achse wieder aufleben lassen zu können. 
PHILIPP KRAMMER 


Nächster 
Halt: 


m Zuge der Umwidmung ehemaliger 

Stahlwerksflächen hat die Stadt das seit 

den 1990ern ungenutzte Gelände der 

ehemaligen Gutehoffnungshütte völlig 
umgestaltet. Wo Stahlwerker früher Rohei- 
sen verarbeiteten und Bleche walzten, ent- 
stand mit dem „CentrO“ ein riesiges 
Einkaufszentrum. Für Konzerte, Events und 
Musicals errichteten Investoren eine Veran- 
staltungshalle, und rund um einen See und 
am nahe gelegenen Kanal locken die Ma- 
rina sowie eine Flaniermeile Besucher an. 
Ein Multiplex-Kino sowie eine Musical- 
Halle sind gleichfalls vorhanden. 

Neben Parkplätzen haben die Planer sei- 
nerzeit auch an eine vorbildliche Nahver- 
kehrsanbindung gedacht. Eine frühere 
Industriebahnstrecke wurde zu einer Trasse 
für Bus und Tram umgewandelt, die das 
neu geschaffene Areal mit der Innenstadt 
Oberhausens verbindet. Die weitgehend 
kreuzungsfreie ÖPNV-Trasse ist das Rück- 
grat des Nahverkehrs in Oberhausen, üb- 
rige Linien dienen meist als Zubringer 
dafür. Als Mittelpunkt entstand zwischen 
der „Arena Oberhausen“ und dem „Cen- 
trO“ eine neue Haltestelle in Hochlage. Mit 
ihrer aufsehenerregenden Architektur, die 
an die chaotische Anhäufung von Trüm- 
mern erinnert, bildet sie eine weithin sicht- 


Neue Mitte 


bare Landmarke innerhalb der umgebenden 
Zweckbauten. 

Am 1. Juni 1996 fuhr der offizielle Eröff- 
nungszug von Mülheim an der Ruhr aus über 
die Stadtgrenze nach Oberhausen. Seitdem 
verbindet Oberhausens einzige Straßenbahn- 
linie 112 das nördlich gelegene Sterkrade mit 
der „Neuen Mitte“, der alten Innenstadt 
sowie mit Mülheim. Doch die Straßenbahn 
spielt auf der „ÖPNV-Trasse“ nur eine Ne- 
benrolle: Zahlreiche Buslinien, auch aus den 
angrenzenden Städten Duisburg, Gelsenkir- 
chen und Bottrop, sorgen für einen dichten 
Takt, der seit 1996 für einen immensen Fahr- 
gastanstieg gesorgt hat. Dennoch warten viele 
Fahrgäste lieber auf die „Bahn“, wenn sie zum 
Beispiel zum Hauptbahnhof fahren wollen. 
Einsteigen können sie auch heute noch in die 
bereits zur Eröffnung gelieferten DUEWAG- 
NF6D-Wagen, von denen sechs grün lackierte 
Fahrzeuge den Oberhausenern „gehören“. 
Die übrigen vier sind gelbe Mülheimer Wagen, 
allesamt sind sie im Mülheimer Depot der 
Ruhrbahn beheimatet. Seit ein paar Jahren ge- 
sellt sich der neueste Bombardier-Iyp der 
Ruhrbahn dazu, sodass die Fahrgäste in jedem 
Fall Niederflurkomfort genießen können — 
ganz gleich, ob sie zur Shopping-Tour oder 
zum Freizeitvergnügen zur „Neuen Mitte“ un- 
terwegs sind. MICHAEL BEITELSMANN 


Oberhausen 


Die Straßenbahn 

in Oberhausen fei- 
erte vor einem 
Vierteljahrhundert 
Comeback - wenn 
auch nur per „An- 
dockung” an das 
System der Nach- 
barstadt Mülheim 
an der Ruhr. High- 
light der sogenann- 
ten „ÖPNV-Trasse” 
Oberhausens ist 
die futuristisch 
gestaltete Halte- 
stelle „Neue Mitte” 
MICHAEL BEITELSMANN 
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2:3 


Fahrzeuge 


„Raddampfer” und 


‚Kaffeemühlen” 


Rekowagen in Berlin, Teil 1 E Bis 1970 nahm die damalige BVG-Ost fast 700 der sogenannten 
Rekowagen in Betrieb. Beim Fahrpersonal hieß die mit Schaltrad ausgestattete Einrichtungs- 
version dieser Umbauten von Vorkriegswagen und späteren Neubauten „Raddampfer”, für die 
Zweirichtungsversion mit Fahrkurbel hingegen etablierte sich der Titel „Kaffeemühle“ 


ei der durch die politische Entwick- 
lung der Staatsteilung Deutschlands 
nötig gewordenen Trennung der 
BVG am 1. August 1949 verblieb 
ein Sammelsurium an Fahrzeugen bei der 
neuen BVG-Ost. 17 verschiedene Typen 
Triebwagen und nicht weniger als 13 ver- 


36 


schiedene Beiwagen-Iypen waren vertreten. 
Der Allgemeinzustand der Fahrzeuge hatte 
durch die Einwirkungen des Zweiten Welt- 
kriegs und das nachfolgende Fahren auf 
Verschleiß bereits erheblich gelitten. Als er- 
schwerend wirkte sich aus, dass die einzige 
Straßenbahn-Hauptwerkstatt in Berlin im 


Westteil lag und somit nicht mehr genutzt 
werden konnte. Daher beauftragte die 
BVG-Ost die Waggonbaufirmen in Bautzen, 
Dessau, Görlitz und Niesky, die LEW in 
Hennigsdorf und die LOWA in Johannis- 
thal mit der Instandsetzung von Straßen- 
bahnwagen. Wenige Neuaufbauten auf 
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Knapp 700 Rekowagen EE 
Serien prägten Berlins Straßenbild ab 
den 1960ern. Hier Tw 217 202-0, einer 
von lediglich 14 Exemplaren vom Typ 
TE63/1, in der Wilhelm-Pieck-Straße 

LES FOLKARD/SLG. ONLINE TRANSPORT ARCHIVE 


alten Fahrgestellen kamen aus Werdau und 
Johannisthal. Davon unabhängig kamen 
zusätzlich 1950/51 Neubauwagen in Form 
von 40 Beiwagen des Standardtyps EB50 
(„LOWA-Wagen“) und 1953 in Form von 
50 Beiwagen einer eigenen Konstruktion 
des Waggonbau Ammendorf nach Berlin. 


Erste Modernisierungen 

Ab 1952 ging die BVG-Ost beim vorhande- 
nen Fahrzeugbestand über die bloße In- 
standsetzung der Substanz hinaus. Im 
Fokus standen die 164 Triebwagen des Typs 
T24 und der einzige T25. Zunächst entstan- 
den in Hennigsdorf 90 Triebwagen des Typs 
T24E. Diese besaßen nun die Einheitsmoto- 
ren EM60/600 mit einer Leistung von 60 
Kilowatt, neue Radsätze mit Scheibenrä- 
dern, neue Sitzgestelle und -polster, neue 
Dachwiderstände sowie einen leicht geän- 
derten Wagenkasten. Nach einem Prototy- 
pen 1953 entstanden ab 1954 Triebwagen 
des Typs T24U. Hier war der Wagenkasten 
grundlegend geändert, die Plattformen be- 
saßen Schiebetüren, allerdings fehlte diesen 
Wagen der charakteristische Kasten für Li- 
niennummern und Zielschild auf dem 
Dach. Dazu kamen Schürzen, die das Fahr- 
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Die beginnende Modernisierung des Wagenparks der BVG-Ost umfasste im ersten Schritt unter 
anderem einen Umbau der Plattformen mit Schiebetüren, wie hier beim Maximum-Wagen 5356, 
aber auch die Beschaffung einer kleinen Serie LOWA-Beiwagen 


Lë 


Die Triebwagen T24 mit Beiwagen B24 und B25 waren die Basis für den Bau von über der Hälfte 


LOTHAR IDZIAK/SLG. MICHAEL IDZIAK 


der Rekowagen. Im Westteil hingegen blieben diese Fahrzeugtypen weitgehend unverändert, 


wie diese Aufnahme eines von Tw 6040 geführten Zuges von 1964 zeigt 


Übersicht Lieferserien Reko-Triebwagen 


SLG.CHRISTOPH HEUER 


Nummer 


3911-3920 
3921-3929 
3930-3949 
3950-3965 
3966-3990 
3991-4001 
4002-4007 
4008-4056 
4057-4075 
5001-5014 
5015-5050 
5051 - 5089 
5090 - 5107 
5126 - 5150 


Hersteller 


Waggonbau Gotha 
Raw Schöneweide 
Waggonbau Gotha 
Raw Schöneweide 
Raw Schöneweide 
Waggonbau Gotha 
Waggonbau Gotha 
Raw Schöneweide 
Raw Schöneweide 
Raw Schöneweide 
Raw Schöneweide 
Raw Schöneweide 
Raw Schöneweide 


Raw Schöneweide 


Typ 


ISCH 
ISCH 
ISCH 
ISCH 
ISCH 
ISCH 
ISCH 
ISCH 
ISCH 
TE63/1 
TE63/2 
TE64 
TE64/2 
TZ69 


* Spenderwagen nur formal buchhalterisch 


Umbau aus 


T24E 

LA 

T24U 

T24U 

T24E 

LA 

T24E 

T24E, T24U, T24/56 
T24E 

T33U 

TM31U 
TM33/34/36 
TD07/25,TD508/24* 
TD07/25,TD508/24* 


Inbetrieb- Bemerkungen 


nahme 
1960 
1960 
1960 
1960 
1961 
1961 
1962 
1962 
1963 
1964 
1964 
1964-66 
1968 
1969/70 


Tw 3921 ex T24E 6193 
Tw 3965 in Betrieb 1961 
Tw 3985 ex T24/58 5919 
Tw 4003 ex T24U 5818 
Tw 4051 ex T24/58 5791 
Tw 4057 ex T24U 5931 
Tw 5001 in Betrieb 1963 
Tw 5015 in Betrieb 1963 
ab 1968 als Typ TE64/1 
Neubauten 


Neubauten 
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Triebwagen 3914 ist einer der nur zehn Rekowagen des Waggonbau 
Gotha, der mit festen, einteiligen Fenstern an den Plattformen gelie- 
LOTHAR IDZIAK/SLG. MICHAEL IDZIAK (5) 


fert wurde 


Die unterschiedlichen Breiten der Seitenfenster sind bei den BE59/2, 
wie hier dem Bw 1993, zu erkennen. Die Beiwagen besaßen grund- 
sätzlich auf beiden Seiten ESW-Kupplungen mit Klavier" 


Am Endpunkt Buchholz geben sich gleich zwei Reko-Züge ein Stelldichein. 
Während Tw 3929 ein Schöneweider Umbau ist, gehört Tw 3938 zu der klei- 
nen Minderheit der beim Waggonbau Gotha entstandenen Reko-Wagen 


gestell teilweise verdeckten. Von diesen 
Wagen kamen 30 aus Hennigsdorf, die üb- 
rigen vom LOWA Johannisthal. 


Unter „Rekonstruktion“ verstanden die Ver- 
antwortlichen in Ostdeutschland den Wie- 
deraufbau und die Modernisierung vorhan- 
dener Anlagen. Von daher bürgerte sich für 
die in der Folge entstandenen Straßenbahn- 
wagen, ebenso aber auch für Eisenbahnwa- 
gen, der Begriff „Rekowagen“ ein. Ebenso 
gut hätten diese auch „Umbauwagen“ oder 
„Modernisierungswagen“ heißen können. 
Seit 1954 gab es mit dem Waggonbau 
Gotha nur noch einen Hersteller von Stra- 
ßenbahnwagen auf dem Gebiet der DDR. 
Diesem fehlte jedoch schlicht die Kapazität, 
um ausreichend Fahrzeuge sowohl für den 
Bedarf der inländischen Straßenbahnbetriebe 
zwischen Ostsee und Erzgebirge, als auch für 
den Export in die Sowjetunion zu fertigen. 
Von daher begann 1957 die Planung für 
einen gründlicheren Umbau der vorhande- 
nen Berliner Straßenbahnflotte mit dem Ziel, 
auf diesem Weg schneller einen modernen 
Wagenpark zu bekommen. Mit der Planung 
beauftragte der Berliner Verkehrsbetrieb zu- 
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nächst die im Stadtgebiet gelegene LOWA 
Johannisthal. Später wurden die Arbeiten 
aber an das Reichsbahnausbesserungswerk 
(Raw) in Berlin-Schöneweide vergeben, wo 
auch die Mehrzahl der Rekowagen entstand. 

Wiederum lag das Hauptaugenmerk auf 
dem Typ T24, nun aber auch auf den zuge- 
hörigen Beiwagen der Typen B24 und B25. 
Aufbauend auf dem vorhandenen Grundrah- 
men entstand nun ein völlig neuer Wagenkas- 
ten in Einrichtungsbauweise. Die Plattformen 
waren von der Gestaltung her an die Neubau- 
wagen der Typen T57 und B57 des Waggon- 
bau Gotha angelehnt. Der Wagenkasten war 
aber höher als bei jenen Wagen und es kamen 
vier schmalere Seitenfenster und einfache 
Schiebetüren zum Einbau. Die Türen wurden 
von Hand geöffnet, aber elektromotorisch ge- 
schlossen. Die fahrgestelllose Bauart wurde 
beibehalten, der Achsstand gegenüber den 
Typen T24 bzw. B24 aber von 2,8 auf 3,2 
Meter erhöht. Der Fahrschalter wurde nicht 
mehr durch eine mit der linken Hand zu be- 
dienende Kurbel betätigt, sondern durch ein 
mittig angeordnetes Schaltrad. Der Fahrschal- 
ter selbst befand sich aber nach wie vor links 
auf der Plattform und nicht unterflurig in Wa- 
genmitte wie bei den späteren Wagen der 


Einer der ersten Rekowagen an der Endstelle Hackescher Markt. 
Ihm folgt ein T24E mit Beiwagen BDM26. Beide sollten in den 
nächsten Jahren gleichfalls rekonstruiert werden 


Typen T2-62 und G4 aus Gotha. Das Fahr- 
personal erhielt, wie bei den Neubauwagen 
aus Gotha, eine abgeschlossene Kabine. Die 
Wagen bekamen eine automatische ESW- 
Kupplung mit Elektro-Aufsatz. Die Triebwa- 
gen hatten die E-Aufsätze nur hinten, die Bei- 
wagen an beiden Enden zur flexiblen Bildung 
von Drei-Wagen-Zügen. Die Triebwagen ver- 
fügten über 22 Sitze in Abteilanordnung, die 
Beiwagen hingegen hatten 18 Sitze in Reihen- 
anordnung. Die Sitze am Mittelgang waren 
dabei etwas weiter hinten eingebaut als die 
Sitze an den Fenstern, um das Aussteigen der 
Fahrgäste auf den Fensterplätzen zu erleich- 
tern. Die Triebwagen fuhren von Anfang an 
ohne Schaffner als reine Zeitkartenwagen 
(„Z-Betrieb“), die Beiwagen besaßen einen 
Schaffnerplatz neben der vorderen Tür und 
wiesen einen Fahrgastfluss von vorne nach 
hinten auf. 


Im Wesentlichen zur Erprobung von Bau- 
teilen erhielten zwei Wagen des Typs T24U 
(5791 und 5919) und ein B25 (536) die 
Kleinspannungsanlage, Fahrerkabine, ESW- 
Kupplung und Türschließanlage, wie sie 
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Die beiden Wagen Typ T24/58 stellten die am weitesten 
fortgeschrittenen Umbauten aus T24 dar. Sie hatten 
den neuen Wagenkasten der T24U und zusätzlich schon 
ESW-Kupplungen, Alu-Zierleisten und Fahrerkabinen 


später serienmäßig in den Rekowagen zum 
Einbau kamen. Der Triebwagen 6096 hatte 
schon zuvor einen neuen Aufbau mit Falt- 
türen und Betätigung des Fahrschalters über 
ein mittiges Handrad erhalten. Dieser 
Umbau entstand in der Betriebswerkstatt 
Treptow. Da sich die Ablieferung der Reko- 
wagen deutlich länger hinzog als ursprüng- 
lich geplant, beschaffte die BVG-Ost 1959 
zusätzlich zehn Triebwagen und 20 Beiwa- 
gen der Typen T57/B57 vom Waggonbau 
Gotha. Diese erhielten die eigentlich für Re- 
kowagen vorgesehenen Nummern ab 3901 
(Triebwagen) und 1801 (Beiwagen) und die 
Typenbezeichnungen TF59 und BFS59. 
Diese Serie bildete zugleich den offiziellen 
Abschluss der Beschaffung von Neubau- 
Zweiachsern in Berlin. 

Aufgrund der Lieferprobleme des Raw 
Schöneweide erhielt der Waggonbau Gotha 
den Auftrag zum Bau von zunächst zehn, 
später 20 weiteren und 1961 noch einmal 17 
Reko-Triebwagen. Tatsächlich kamen noch 
1959 die ersten zehn Reko-Iriebwagen aus 
Gotha zur Auslieferung, aber nur wenige 
durch das Schöneweider Reichsbahnausbes- 
Bei den zweiachsigen Beiwagen der Bauart B25, hier Bw 600 der West-BVG, fielen die etwas serungswerk. Alle zehn in Gotha gebauten 
breiteren äußeren Seitenfenster auf SLG. CHRISTOPH HEUER Wagen gingen am 4. Januar 1960 in Betrieb, 
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dazu einer aus Schöneweide, sowie vier Bei- 
wagen. Bis zum Jahresende 1960 gelang die 
Inbetriebnahme von 54 Triebwagen — 24 aus 
Schöneweide und 30 aus Gotha. Überdies 
gingen 104 Beiwagen in Dienst, davon 64 als 
Umbau aus dem Typ B24 und 40 als Umbau 
aus dem Typ B25. Die ersten Einsätze ver- 
antwortete der Betriebshof Niederschönhau- 
sen auf der Linie 49 vom Hackeschen Markt 
nach Buchholz. 


Die Reko-Triebwagen wurden bei der BVG- 
Ost als Typ TES59 geführt, die Beiwagen als 
BE59/1 und BE59/2. Das „T“ steht dabei für 
„Triebwagen“, das „B“ für Beiwagen, das 
„E“ für „Einrichtungswagen“. Die „59“ 
steht für das Konstruktionsjahr, die Zahl hin- 
ter dem Schrägstrich dient zur Unterschei- 
dung der beiden zeitgleich gebauten Typen. 

Nicht alle TES9 zeigten eine exakt identi- 
sche Ausführung. Anfangs hatten die Wagen 
auf den Plattformen auf der türlosen Seite 
feste Fenster. Die in Gotha gebauten TE59 
hatten ab der zweiten Serie hier schon ein 
klappbares Oberteil, analog der Fenster des 
Fahrgastraums. Soweit nachvollziehbar 
wurde bei den Wagen aus Schöneweide das 
klappbare Oberteil ab Werk erst mit den ers- 


Nummer Hersteller Typ Umbau aus Inbetrieb- Bemerkungen 
nahme 

1821-1980 Raw Schöneweide BE59/1 B24 1960-64 - 
1981-1983 Raw Schöneweide BE59/2 B25 1964 - 

1984 Raw Schöneweide BE59/2 B25 1963 - 
1985-2066 RawSchöneweide BE59/2 B25 1960-63 - 
2101-2150 Raw Schöneweide BE64 B53 1964-66 - 
2067-2072 Raw Schöneweide BE59/3 B26 1965 - 
2073-2075 Raw Schöneweide BE59/3 B24/52 1966 - 
2151-2156 Raw Schöneweide BE59/4 BM28/35* 1968 Neubauten 
2157-2159 Raw Schöneweide BE59/4 BM28/37* 1968 Neubauten 
2160-2174 Raw Schöneweide BE59/4 BDM26* 1968 Neubauten 
2175-2178 Raw Schöneweide BE59/4 BF13/25* 1968 Neubauten 
2179-2186 Raw Schöneweide BE59/4 B06/27, B07/27, B21* 1968 Neubauten 
2241-2290 Raw Schöneweide BZ69 B06/27, B10/27, 1969 Neubauten 


B21, BF42* 


* Spenderwagen nur formal buchhalterisch 


ten Wagen der Serie von 1961 eingeführt. Die 
mit festen Fenstern gebauten Wagen wurden 
aber recht bald an die übrigen angepasst. Die 
beiden Typen der Beiwagen unterschieden 
sich sowohl von der Herkunft als auch äußer- 


h TE-Zügen in der Großen Präsidentenstraße 
ern. Die aufgesetzten Chromzierleisten sind 
ierlinien gewichen 


lich. Die BE59/1 entstanden aus Beiwagen des 
Typs B24. Sie waren, abgesehen vom Fehlen 
des Fahrerplatzes, vom Wagenkasten her 
identisch mit den TES59. Sie behielten ihre ge- 
gossenen Achshalter, erhielten aber eine geän- 


d 
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derte Bremsanlage mit nur einer Bremsscheibe 
pro Achse. Die BE59/2 hingegen entstanden 
aus dem Typ B25. Hier war der Fahrgastraum 
der Spenderwagen 40 Zentimeter länger als 
bei den T24 und B24, was die Konstrukteure 
bei den BE59/2 auch beibehielten. Die zusätz- 
liche Länge füllten, bei ansonsten gleichen 
Abmessungen, die zu den Plattformen zeigen- 
den, breiteren Fenster im Vergleich zu den 
beiden mittleren Fenstern. Die Plattformen 
selbst fielen etwas kürzer aus als bei den TE59 
und BES9/1. Erkennbar war dies an der tür- 
losen Seite, wo der Fenstersteg zwischen dem 
Plattformfenster und dem breiten Fahrgast- 
raumfenster etwas schmaler war als bei den 
anderen beiden Typen. Die BE59/2 besaßen 
zudem neue, geschweißte Achshalter. 


Den letzten TE59 nahm die BVG-Ost am 6. 
Juni 1963 in Betrieb, die Rekonstruktion 
der Beiwagen fand am 30. September 1964 
ihren Abschluss. Alle Wagen der Typen 
T24E, T24U, B24 und B25 wurden in das 
Umbauprogramm einbezogen. Entgegen 
der ursprünglichen Planung kam es nicht 
zur Rekonstruktion der Aufbau-Beiwagen 
der Typen B24/50 und B25/50. Diese mus- 
terte der Betrieb bereits 1962 ohne Umbau 


Bereits EDV-gerecht nummeriert rollt 217 235 mit zwei Beiwagen auf Linie 69 Richtung Wal- 


ter-Ulbricht-Stadion 


aus. Die offensichtlich für die rekonstruier- 
ten B24/50 vorgesehenen Nummern vergab 
die BVG-Ost an einige der letzten BES59/2, 
sodass hier eine durchgehende Nummern- 
serie erhalten blieb, wenn auch innerhalb 


LES FOLKARD/SLG. ONLINE TRANSPORT ARCHIVE 


der BE59/2 nun nicht mehr durchgängig 
nach Baujahr sortiert. 

Noch 1963 nahm die BVG-Ost die jeweils 
ersten Triebwagen der neuen Typen TE63/1 
und TE63/2 in Betrieb. Der erste TE63/1 
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entstand aus dem Tw 3716 des Typs T33U. 
Diese 1933 gebauten Wagen waren wie- 
derum Umbauten aus noch älteren Wagen 
des „Berolina“-Iyps. Beim ersten TE63/1 
blieb, wie schon bei den TE59, der Rahmen 
des Wagenkastens erhalten. Dieser war aber 
noch einmal etwas länger als bei den B25, 
sodass ein Triebwagen mit nun 11,0 Metern 
Länge über Blech und zwei verschiedenen 
Fensterbreiten entstand. Dies erwies sich 
freilich nicht als der Weisheit letzter Schluss, 
sodass die 13 übrigen T33U komplett neue 
Wagenkästen und Rahmen bekamen. Nur 
die ursprünglichen, schwachen Motoren 
blieben, sodass die TE63/1 nur einen Beiwa- 


an EE 


gen ziehen durften. Bei den Wagen mit Mo- 
toren von je 34 Kilowatt Leistung war sogar 
nur die Behängung mit maximal einem 
zweiachsigen Beiwagen erlaubt. Neu waren 
bei diesen Wagen Fensterverkleidungen aus 
Alu-Druckguss anstatt aus Holz. 

Die TE63/2 galten als Rekonstruktionen 
der Triebwagentype TM31U, Mittelein- 
stiegswagen des Baujahres 1931, wiederum 
ursprünglich Umbauten aus „Berolina“- 
Triebwagen. Wie auch bei den Serienwagen 
TE63/2 kamen nur die Motoren von den 
Spenderwagen, der Rest entsprach einem 
Neubau. Bis Ende 1964 gingen alle 14 
TE63/1 und alle 36 TE63/2 in Betrieb. 


LINKS Der Strich 
unter der Wagen- 
nummer dieses 
TE63/2 verrät, dass 
nur ein Beiwagen 
mitgeführt werden 
darf. Das Foto 
entstand auf dem 
Alexanderplatz 
LOTHAR IDZIAK/ 

SMG. MICHAEL IDZIAK (3) 


RECHTS Die TM33, 
TM34 und TM36 
spendeten die 
Motoren für die 
Serie TE64. Andere 
wurden hingegen zu 
Arbeitswagen 
KARL-HEINZ PLUNTKEISLG. 
CHRISTOPH HEUER 


Zum Jahresende 1964 nahm die BVG- 
Ost schließlich die ersten drei Wagen einer 
weiteren neuen Type in Betrieb, die TE64. 
Diese besaßen wiederum die Motoren von 
Mitteleinstiegswagen der Typen TM33, 
TM34 und TM36, waren ansonsten aber 
Neubauten analog zu den TE63. Abwei- 
chend von den anderen Rekowagen besa- 
ßen die TE64 hingegen Scheibenbremsen 
auf den Achsen der Radsätze und keine 
Trommelbremse, die auf die Ankerwelle der 
Motoren wirkte. Der Bau dieser Wagen zog 
sich mit Unterbrechungen bis Ende 1966 
hin. Sie erhielten als erste Rekowagen ein 
komplettes Blechdach anstelle der vorheri- 


Ab 1969 gab es auch Rekowagen 

als Zweirichter. Auf dem Foto vom 

6. Juli 1971 trägt der Wagen schon die 
neue „Computernummer” 223 011-1. 
Genau dieser Triebwagen ist heute 
Museumswagen im Hannoverschen 

| Straßenbahn-Museum 
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gen Mischbauweise aus Blech, Holz und 
Leinen. 

Auch die Anzahl der Reko-Beiwagen 
wuchs weiter. Zunächst entstanden ab Ende 
1964 aus den „Ammendorfer“ Beiwagen des 
Typs B53 die neuen BE64. Der Wagenkasten 
entsprach den TE63. Die Achsen und die 
Bremsanlage der B53 fand weitere Verwen- 
dung. Nur bei dieser Serie Rekowagen war 
entsprechend dem Spendertyp die Brems- 
scheibe mittig und nicht zur Seite versetzt an- 
geordnet. Die Rekonstruktion zog sich bis 
Anfang 1966 hin. Es folgte Ende 1965/An- 
fang 1966 eine kleine Serie von neun Beiwa- 
gen mit der Typenbezeichnung BES59/3. Hier 
waren die sechs Beiwagen der Type B26 und 
drei der vier Aufbauwagen Type B24/52 die 
Spenderwagen. Ungewiss ist, was von den 
ursprünglichen Wagen überhaupt verwendet 
wurde. Maximal die Achsen sowie die 
Bremsanlage kommen in Betracht. 


Kreative „Rekonstruktion” 


Eigentlich war das Rekonstruktionspro- 
gramm mit den letzten TE64 abgeschlossen. 
Die Planung sah vor, den Wagenpark mit 
neuen Großraumzügen des Waggonbau 
Gotha zu modernisieren. Deren Bau war 
aber 1965 im Rahmen der Spezialisierung 
im Fahrzeugbau im RGW (Rat für gegen- 
seitige Wirtschaftshilfe) eingestellt worden. 
Für den Bau von Straßenbahnwagen sollte 
nun CKD Tatra im tschechischen Prag zu- 
ständig sein. Da von dort keine ausreichen- 
den Fahrzeugstückzahlen geliefert werden 
konnten, nahm das Raw Schöneweide 1968 
die „Rekonstruktion“ wieder auf. Nun ent- 


standen 18 weitere Triebwagen vom Typ 
TE64/2 sowie 36 Beiwagen des Typs 
BES59/4. Als Spenderwagen hatten die Ver- 
antwortlichen Exemplare verschiedenster 
Typen angegeben. Bei den Triebwagen 
waren dies solche mit Maximum-Drehge- 
stellen, bei den Beiwagen unter anderem 
Drehgestellwagen mit Mitteleinstieg. Es gilt 
als sicher, dass hier keine Teile der Ur- 
sprungswagen verwendet wurden. Der Be- 
griff „Rekonstruktion“ diente nur zur Tar- 
nung, um die bestehenden Verträge nicht zu 
verletzen, faktisch kamen aus dem Raw 
Schöneweide Neubaufahrzeuge. Die Be- 
zeichnung der ursprünglichen TE64 änderte 
die BVG auf TE641. 

Schließlich beschafften die Berliner Ver- 
kehrsbetriebe für die Linie 84, die an keiner 
der beiden Endstellen über Wendeschleifen 
verfügte, noch 25 Trieb- und 50 Beiwagen 
als Zweirichtungswagen, Typen TZ69 und 
BZ69. Die Triebwagen hatten abweichend 
von allen anderen Reko-Triebwagen wieder 
einen stehenden Kurbelfahrschalter. Sie ver- 
fügten auch als erste über die Gummi- 
Rammbohle, welche später für die Rekowa- 


Rekowagen in Berlin 


Die vier B24/52 wurden zu BE59/3. Ursprünglich als B24 oder B25 
gebaut, wurden sie nach Kriegsschäden als Güterlore wieder aufge- 
baut. Der Neuaufbau als Personenfahrzeug fand 1952 statt 


gen und grundinstandgesetzten Gothawagen 
so charakteristisch sein sollte. Mit der Inbe- 
triebnahme der Triebwagen 5147 und 5149 
am 16. Januar 1970 war, so glaubte man, 
das Rekonstruktionsprogramm nun wirk- 
lich beendet. CHRISTOPH HEUER 


Der zweite Teil des Artikels zeigt Bestands- 
entwicklung, Umbauten und den Verbleib. 


Literatur/Quellen 


e DVN Berlin e.V. (Hrsg.): Rekowagen: Die 
etwas härtere Art, Straßenbahn zu fahren, 
Berlin, 1996. 

e Hilkenbach, Sigurd und Kramer, Wolfgang: 
Die Straßenbahnen der Berliner Verkehrs- 
betriebe (BVG-Ost/BVB) 1949-1991, 
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e Blickpunkt Straßenbahn, diverse Ausgaben 

e Webseite www.berlin-straba.de 

e de.wikipedia.org/wiki/Rekowagen_ 
(Straßenbahn) 


Auch aus diesem Zug, Maximum-Tw 5367 
des Typs TDS08/24 mit Beiwagen der 
Typen B06/27 und B21, wurden auf dem 
Papier Rekowagen. Doch hier wurde nichts 
wiederverwendet, der „Umbau” war buch- 
halterisch. Offiziell feierte dieser 

Tw als TZ69 5148 Wiederauferstehung 
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Frankfurts Probebeiwagen hier mit seiner zweiten Nummer 1000 anno 1956 als mittlerer Beiwagen eines Einsatzzuges auf der Linie 10 


Ein Kind seiner Zeit 


Ein „selbstgestrickter” Aufbaubeiwagen für Frankfurt am Main E Der einzige in Frankfurt 
selbst gebaute Beiwagen entstand 1946/1947 aus der Not des Wagenmangels nach Ende 

des Zweiten Weltkrieges. Der als Muster für eine Serie gedachte Exot blieb schließlich ein Einzel- 
gänger und trug über die 25 Einsatzjahre drei Wagennummern: 1401, 1000 und 1400 


ach 1945 gab es bei zahlreichen 
Straßenbahnbetrieben in Deutsch- 
land Fahrgestelle von Trieb- und Bei- 
wagen, deren hölzerne Aufbauten 
bei Bombenangriffen verbrannt waren. Da 
für den starken Verkehr ein großer Bedarf an 
zusätzlichen Wagen bestand, die Industrie 
aber nur sehr bedingt neue Fahrzeuge liefern 
konnte, entstand sehr bald die Idee, durch den 


I 2o00 be 4650 —— 2000 +- 
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Bau neuer Aufbauten für die noch brauchba- 
ren, vorhandenen Untergestelle schnell und 
günstig Ersatz zu schaffen. Dies geschah zu- 
nächst unkoordiniert bei den einzelnen Betrie- 
ben entsprechend der Materiallage und den 
aktuellen Möglichkeiten der Werkstätten, 
aber auch durch Einschaltung von Unterneh- 
men wie Ausbesserungswerken der Reichs- 
bahn und Karosseriefabriken. Erst 1947 ver- 
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ständigten sich die Düsseldorfer Waggonfa- 
brik (DÜWAG) und Westwaggon in Köln mit 
den für die Materialkontingente zuständigen 
Besatzungsmächten auf den Bau einheitlicher 
Kästen. 


Ein Probewagen für 
Wiederaufbauten entsteht 

Auch die Straßenbahn in Frankfurt am Main 
wurde bereits 1946 aktiv und vergab als 
Baumuster für eine ins Auge gefasste Serie 
von Aufbauten zu Fahrgestellen kriegszer- 
störter Beiwagen der Baujahre 1911 bis 1914 
(Typen c und d) den Bau eines Wagenkastens 
an eine heimische Karosseriefabrik. Verbun- 
den war dies mit der Empfehlung der Stra- 


Heinrich Kirchner erstellte kurz nach der 
Indienststellung auch für den Probewagen 
eines seiner Typenblätter mit den drei 
üblichen Ansichten. Die Abmessungen 
wurden in der Regel bei einem Besuch des 
Betriebes vom Original abgenommen 


I SLG. AXEL REUTHER 
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Technische Daten 


Kastenlänge: 8,65 m 
Länge Innenraum: 4,65 m 
Breite: 2,05 m 

Höhe: 3,15 m 
Achsstand: 2,50 m 
Bodenhöhe Plattform: 0,60 m 
Bodenhöhe Fahrgastraum: 0,75 m 
Leergewicht: 7,6t 
Platzangebot: 18 Sitz- und 

29 Stehplätze 


ßenbahngesellschaft, sich der Einfachheit hal- 
ber an den Wagen der letzt gebauten Serie h 
zu orientieren. Dabei handelte es sich um 
10,18 Meter lange Wagen mit einem Achs- 
stand von 3,00 Metern. Die d-Beiwagen 
waren dagegen mit 8,85 Metern erheblich 
kürzer, sodass sich die Notwendigkeit ent- 
sprechender Anpassungen ergab. Die Propor- 
tionen des glatten Kastens ohne Rammboh- 
len stauchten die Konstrukteure daher etwas: 
Die Fenster im Fahrgastraum fielen schmaler 
aus und erhielten wegen des aufgesetzten 
Tonnendachs oben Lüftungsschlitze einge- 
baut. Von der Inneneinrichtung der Vorgän- 
ger übernahm der Betrieb beim Umbau die 
Längsbänke, da der Einbau von Quersitzen 
bei nur zwei Metern Breite zu einer sehr ge- 
ringen Gangbreite geführt hätte. Die Plattfor- 
men verfügten über vier 65 Zentimeter 
schmale Schiebetüren und in Fahrtrichtung 
rechts hinten zusätzlich über eine nach innen 
zu klappende Türe zur Beschleunigung des 
Fahrgastwechsels. Damit orientierte sich der 
Probewagen auch hier am Vorgängermodell. 


Die Serienwagen sehen anders aus 


Der als Bw 1401 nummerierte Wagen er- 
hielt die Typenbezeichnung e, die bisher in 
der Reihenfolge der mit kleinen Buchstaben 
bezeichneten Beiwagen unbesetzt geblieben 
war, und ging im März 1947 in Dienst. Im 
gleichen Jahr erhielt Frankfurt von der 
Waggonfabrik Fuchs in Heidelberg 25 
KSW-Triebwagen und kam auch mit der 
Aufarbeitung von leichter beschädigten Bei- 
wagen in eigener Werkstatt gut voran, so- 
dass das Projekt Aufbaubeiwagen in der 
Form des Wagens 1401 erst einmal nicht 
weiterverfolgt wurde. Dies, obwohl fünf 
mit Schäden abgestellte d-Beiwagen dafür 
bereits vorgesehen waren und die Num- 
mern 1402 bis 1406 erhalten sollten. 
Zwischenzeitlich war bei der Behebung 
des Kriegsschadens auch ein d-Beiwagen mit 
doppelt breiten Teleskopschiebetüren ausge- 
stattet worden, was den Fahrgastwechsel er- 
heblich beschleunigte. Weitere Aufbauten 
sollten daher in dieser Form und außerdem 
mit einem breiteren Wagenkasten erfolgen, 
der eine Anordnung der Sitzplätze in 2:1 Ab- 
teilform ermöglichte. Das Werk Mainz der 
Westwaggon, die ehemalige Waggonfabrik 
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Beiwagen der Type d Nummer 968. Ein solches Fahrzeug bildete die Basis für den Aufbauwagen 


pa rs 


H 


der Type e sowohl beim vierfenstrigen Probewagen als auch bei den 50 dann später folgenden 


Serienwagen mit ihrem dreifenstrigen Fahrgastraum 


WALTER STEINBERGER/SLG. VDVA (2) 


> DH 


Mit der Nummer 1400 trägt das vierfenstrige Einzelstück 1968 bereits seine dritte Nummer. 
Ab den 1960er-Jahren war das Fahrzeug auch mit Seitenwerbung unterwegs. Hier begegnen 


wir ihm als Reserve abgestellt in einem Betriebshof 


Gastell, legte hierzu Ende 1949 den Entwurf 
eines Aufbauwagens mit dreifenstrigem Wa- 
genkasten vor, der eine verkürzte Version 
des von der Muttergesellschaft mit entwi- 
ckelten standardmäßigen Modells mit vier 
Fenstern und 10,50 Meter Länge darstellte. 
Die Breite dieser 8,79 Meter langen Wagen 
betrug 2,10 Meter. Unter Verwendung von 
Fahrgestellen verschiedener Ursprungsserien 
entstanden zwischen 1950 und 1952 insge- 
samt 50 Exemplare mit den Nummern 1401 
bis 1450, die ebenfalls als Type e bezeichnet 
wurden. Das Einzelstück von 1947 bekam 
nun die Nummer 1000 zugeteilt. 


Als Einzelstück unbeliebt 


Der Sonderling kam mit seinen Längsbän- 
ken zumeist dort zum Einsatz, wo auch die 
ebenso ausgestatteten alten Beiwagen fuh- 
ren, in der Regel waren dies schwächer be- 
nutzte Linien oder Einsatzzüge, wo man mit 
nur einem Beiwagen auskommen konnte. 
Nur wenige Bilder zeigen ihn in Dreiwagen- 
zügen zusammen mit neueren Beiwagenty- 


GÜNTER H. KÖHLER/SLG. VDVA 


pen. Allzu viele Betriebsaufnahmen gibt es 
jedoch nach Lieferung der e-Serienwagen 
von ihm ohnehin nicht, sodass er das 
Schicksal vieler ungeliebter Einzelstücke ge- 
teilt haben dürfte und nur zum Einsatz kam, 
wenn nichts anderes mehr da war. Schließ- 
lich machte 1966 der neue Stadtbahn-Ge- 
lenkwagen ihm die Nummer 1000 streitig, 
da damit gezeigt werden sollte, dass es sich 
hier um etwas Neues handelte. Mit der 
Nummer 1400 rückte der vierfenstrige e 
nun an den Beginn der Serienwagen. Ab 
Mitte der 1960er war er nach Ausmuste- 
rung der letzten Originalbeiwagen Typ d 
der einzige Beiwagen mit Längsbänken im 
Frankfurter Wagenpark. Bis 1972 blieb er 
zumeist als Reserve im Bestand und ging an- 
schließend in den Schrott. 

Der Beiwagen kann im Übrigen auch für 
sich in Anspruch nehmen, das einzige je- 
mals in Frankfurt am Main selbst gebaute 
Straßenbahnfahrzeug gewesen zu sein. Alle 
anderen Wagen sind stets von Waggonfabri- 
ken bezogen worden. AXEL REUTHER 
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Am 11. August 2019 fuhr Museums- 
Obus 22 erstmals erfolgreich 

„auf Linie” von Oberesslingen nach 
Stuttgart-Obertürkheim 

PHILIPP ZIMPF 


ur Obus-Oldie 


Esslingens Henschel-Obus 22 SS Nach 16 Jahren Abstellung fand die umfassende Grundinstand- 
setzung des HS 160 OSL im Spätsommer 2019 mit der Wiederinbetriebnahme als historisches Fahr- 
zeug ihren Abschluss. In Zukunft ist der Oldie zu regelmäßigen Terminen im Einsatz zu erleben 


on den drei in Deutschland existie- 
renden Obusbetrieben feierte der 
zweitälteste in Esslingen am Neckar 
2019 sein 75-jähriges Jubiläum - und 
blickt dabei in eine gesicherte Zukunft. Das 
bot den Anlass, mit der Wiederinbetrieb- 
nahme eines Museumswagens die Vergangen- 
heit zu würdigen. Insgesamt 84 Obusse und 
Duobusse hat der Städtische Verkehrsbetrieb 
Esslingen am Neckar (SVE) von 1944 bis 
heute eingesetzt, elf sind es aktuell, ein weite- 
rer kam 2019 nach 16 Jahren erneut in die 
Zulassungsstatistik: der Henschel HS 160 
OSL von 1962 mit der Betriebsnummer 22. 


Die dritte Obus-Generation 


Der SVE betrieb bereits anderthalb Deka- 
den lang den Obusverkehr auf den Linien 1 
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und 2 (bis 1950: 31 und 32), als sich ab- 
zeichnete, dass aufgrund des Alters der zehn 
MAN MPE 4500-Obusse aus der ersten 
Generation (Wagen 1-10, bis 1950: 51-60) 
und aufgrund des bevorstehenden Verbots 
des Anhängerbetriebes Ersatz beschafft 
werden musste. In Frage kamen nur soge- 
nannte Großraum-Obusse mit einem Fas- 
sungsvermögen von über 100 Fahrgästen. 
Nach einer ausbleibenden Auftragsbestäti- 
gung durch die MAN fiel die Wahl eher ge- 
zwungen auf die damals hochmodernen 
Henschel-Obusse vom Typ HS 160 OSL 
mit einer Länge von 12 Metern, einem zu- 
lässigen Gesamtgewicht von 16 Tonnen und 
einem Fassungsvermögen von anfangs 112, 
in späterer Ausführung von 110 Personen. 
Mit den Henschel-Achsen hatte der SVE be- 


reits durch die 1952 bis 1956 beschafften 
fünf 11 Meter langen Uerdingen/Henschel- 
Obusse (ÜHIIIs 11-15) Erfahrung, ebenfalls 
seit Betriebsbeginn mit den Doppelkollek- 
tormotoren GLM 1273a und den Stromab- 
nehmern der BBC ausgestattet. 


Bewährter Fahrzeugtyp 

Den Hauptanteil der elektrischen Ausrüs- 
tung, die elektropneumatische Schützen- 
steuerung mit Einhub-betätigtem 24-Volt- 
Fahrschalter, lieferte jedoch für die Esslinger 
Wagen erstmals die Düsseldorfer Kiepe 
Elektrik. Die für Fahr- und Bremsbetrieb 
kombinierten 19 elektropneumatischen 
Schützen und insgesamt 50 Widerstands- 
platten in zwei Paketen ermöglichten zehn 
Fahrstufen in Serienschaltung der Motoren 
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und zehn weitere in Parallelschaltung. Beim 
Bremsen wurde in den ersten fünf Stufen die 
Bordnetzbatterie zur Vorerregung genutzt, 
fünf weitere dienten dazu, die antiparallel 
geschalteten Motoren über Widerstände bis 
nahe zum Kurzschluss herunterzufahren. 

Fahrzeugtechnisch waren die Luftfede- 
rung, die druckluftunterstützte Handbremse 
sowie die Rahmen- und Karosserieausfüh- 
rung in Leichtmetallbauweise wegweisend. 
Vier Fahrzeuge gingen im Dezember 1960 
in Dienst, der Wagen 20 im November 1961 
und Wagen 21 sowie 22 schließlich im No- 
vember 1962. Der letzte mit der Fahrzeug- 
Identifizierungsnummer 115840 erhielt die 
Zulassung mit dem kommunalen Kennzei- 
chen ES-260, das zuvor zum Personenan- 
hänger 90 (Kässbohrer PAS) gehörte. 

Die Entscheidung für die Henschel- 
Obusse musste der Verkehrsbetrieb nie be- 
reuen, denn es stellte sich heraus, dass die 
Wagen äußerst robust und langlebig waren. 
Kontinuierlich bedienten die HS 160 OSL 
die Linien von Oberesslingen über Bahnhof 
bis Obertürkheim, wobei ihnen die Haupt- 
last aufgebürdet wurde. Jahreskilometerleis- 
tungen von bis zu 80.000 Kilometern waren 
in den 1960er-Jahren keine Seltenheit, bis 
zur Außerdienststellung Anfang bis Mitte 
der 1980er-Jahre kamen sogar 1,2-1,4 Mil- 
lionen Kilometer pro Wagen zusammen. 


Weitere Anschaffungen von HS 160 OSL 
hatte der SVE zwar geplant, doch die Ein- 
stellung der Bus-Produktion der Henschel- 
Werke 1963 machte dieses Vorhaben obso- 
let. Wagen 22 ist also nicht nur der letzte 
der Esslinger Serie, sondern wohl auch einer 
der letzten HS 160 OSL, die das Werk in 
Kassel verließen. Die Standardausführung 
kam auf eine Produktion von 41 Wagen, 
überdies baute Henschel 30 Gelenkobusse 
vom Typ HS 160 OSL-G. 

Dem SVE gelang 1971 die Übernahme 
eines weiteren HS 160 OSL (Nr. 23), Baujahr 
1959, mit BBC-Ausrüstung aus Baden- 
Baden, womit der Bestand auf acht HS 160 
OSL wuchs. Der einzige wesentliche Umbau 
der Serie betraf die Nachrüstung einer auto- 
matischen Türsteuerung als Voraussetzung 
des Einmannbetriebes im Sommer 1969. Die 
Obusse 20 bis 22 waren mit einer hydrauli- 
schen Lenkhilfe ausgerüstet, was sie von den 
ersten vier Exemplaren unterschied. Außer- 
dem besaßen sie einen seitlichen Linienfilm- 
kasten, der allerdings aufgrund der Benut- 
zung der in Esslingen üblichen 
Seitensteckschilder nie benutzt wurde. Un- 
terschieden hat die letzten beiden Vertreter 
der Serie auch, dass in der letzten Fahrstufe 
keine Feldschwächung zur Anwendung kam. 

Als letzter HS 160 OSL ging Obus 22 in 
der zweiten Jahreshälfte 1986 außer Dienst, 
nachdem dieser zuletzt noch gelegentlich im 
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Stellvertretend für die unterflur erbrachten umfangreichen Arbeiten zur Entrostung und Er- 


neuerung ein Vorher-Nachher-Vergleich des Bereiches um den Luftfederbalg 


Berufsverkehr fuhr. Die zuvor ausgemuster- 
ten baugleichen Busse spendeten Teile ihrer 
elektrischen Ausrüstung den damals in der 
Beschaffung stehenden Vetter-Gelenkobussen 
VE 16 SO (201-204), die bis 2000 (und an- 
schließend in Wologda und Timisoara noch 
Jahre darüber hinaus) in Betrieb standen. 


Nach seiner Aufarbeitung fuhr der HS 160 
OSL am 16. Mai 1987 erstmals als histori- 
scher Obus. Danach kam es zwar nie zu regel- 
mäßigen Fahrten für die Öffentlichkeit, jedoch 
vermietete der SVE mithilfe des Stadtmarke- 
tings den Obus bis zur Abstellung 2003 für 
Sonderfahrten und es gab Einsätze bei Stadt- 
festen. Ein Interesse seitens des SVE am Erhalt 


Knapp fünf Jahre verbrachte der Museums-Obus aufgestelzt in der Esslinger Werkstatt, 
am Unterboden und den dortigen Baugruppen nötigen Arbeiten fertig waren 


RONALD KIEBLER (2) 
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des Obusses schien nicht mehr gegeben und so 
kam es, dass der Verein Stuttgarter Historische 
Straßenbahnen e.V. (SHB) per Leihvertrag sich 
fortan verantwortlich für die Unterbringung 
und den musealen Erhalt zeichnete. Obus 
sowie PA4-Anhänger, bepackt mit Ersatztei- 
len, machten sich schließlich am 21. Februar 
2004 auf die Reise zur unteren Wagenhalle des 
SSB-Betriebshofes Bad Cannstatt, die heute 
das Straßenbahnmuseum beherbergt. Der Ver- 
ein begann 2009 die Schadenserfassung, zur 
Fortsetzung der Arbeiten fand Wagen 22 wie- 
der Heimat im Esslinger Betriebshof. Im Ja- 
nuar 2013 trafen sich dann Interessierte aus 
den Reihen des Vereins SHB, aber auch Ex- 
terne, die sich vorstellen konnten, die Aufar- 
beitung ehrenamtlich anzugehen. Im Oktober 
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2013 fand das erste Gespräch mit der SVE-Be- 
triebsleitung statt, um Zielsetzungen zu prä- 
sentieren und Machbarkeiten auszuloten. 

Es zeigte sich, das die meisten sichtbaren 
Schäden in Eigenleistung behebbar sein müss- 
ten. Durch die Verwendung von Aluminium 
bei den Rahmenträgern und der Karosserie 
war der Zustand trotz des langen Betriebs- 
einsatzes und eines in Stuttgart erlittenen 
Hochwasserschadens insgesamt gut. In Mit- 
leidenschaft gezogen waren hauptsächlich die 
unterflur angeordneten Anbauteile und Ge- 
häuse aus Stahl, die Vulkollan-Federlager 
und die elektrischen Komponenten. 


Spezialisten des SHB arbeiteten selbstständig 
und häufig auch zusammen mit der SVE- 
Werkstattleitung an der Restaurierung. Im 
Mai 2014 wurde der Obus in komfortabler 
Arbeitshöhe aufgeständert, sodann begannen 
Reinigung, Demontage und Reparatur der 
Unterbodenausstattung. Zur externen wei- 
teren Bearbeitung gingen unter anderem 
folgende Teile an Fachfirmen: Fahrmotor, 
Kompressoraggregat, Widerstandslüfter, Rich- 
tungswender und Schützensteuerung. Ebenso 
die ZF-Lenkhelfpumpe. Unter anderem eine 
berufsbildende Schule half bei der Fertigung 
spezieller Teile. Auch neue Gehäuse für die 
Nebelscheinwerfer wurden gefertigt, um dem 
Obus das originale „Gesicht“ zurückzugeben, 
nachdem diese 1983 entfernt worden waren. 
Um die Jahreswende 2015/2016 begann zu- 
nehmend der Wiedereinbau von reparierten, 
restaurierten oder neuen Bauteilen, jährlich 
leisteten die Beteiligten um die 1.000 Arbeits- 
stunden. 


e 14. Juni,12. Juli, 9. August, 13. 
September, 18. Oktober 
(vorbehaltlich behördlich angeordneter, 
pandemiebedingter Beschränkungen) 


Weitere Informationen online unter: 
e www.shb-ev.net/web/index.php?id=282 
e www.obus-es.de 


Interessant war eine Entdeckung oberhalb des 
Schaffnerplatzes. Dass da nach wie vor die 
Schaffnerdeckenlampe hing, war bekannt. 
Aber der Kabelstrang, der 1969 einfach ab- 
geschnitten und in die Decke zurückgescho- 
ben wurde, kam nun wieder zum Vorschein. 
Er wurde für die später vorgesehene Nutzung 
am Schaffnerplatz wieder verlängert. Nach 48 
Jahren leuchtete erstmals wieder die Schaff- 
nerdeckenlampe. Als kritisch in der Beschaf- 
fung stellten sich bestimmte Kunststoffteile 
heraus. Vor allem die Dichtungen von Leuch- 
ten sind kaum erhältlich. Daher kamen diese, 
wie auch ein neuer Tachowellen-Mitnehmer, 
aus dem 3D-Drucker einer Hochschule. 


Es war der Anspruch der Arbeitsgruppe, 
Obus 22 spätestens im Jubiläumsjahr 2019 
fertigzustellen. Am 7. März 2019 wurden die 


Ein Reisegefühl wie in den 

1960ern verbreitet das behutsam restau- 
rierte Interieur des Museums-Obus 22 
SEBASTIAN HAILER 


Das Team und sein Obus: 
Die SHB-Vereinsaktiven sowie 
weitere Unterstützer präsentieren 
ihr Werk am 24. August 2019 up 
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Vorderräder montiert und der Obus nach 
fast fünf Jahren wieder auf den Boden abge- 
lassen. Im Mai 2019 führte der SVE den 
Obus dem TÜV vor und am Abend des 22. 
Mai fand die erste Probefahrt auf dem Obus- 
Netz statt. Am 8. Juli wurde der Obus auf 
das neue Kennzeichen ES-VE 262 zugelas- 
sen. Am 14. Juli stand der erste reguläre 
Fahrtag an, doch ein Schaden des Kompres- 
sor-Antriebsstranges sorgte für ein frühzeiti- 
ges Ende. Das Problem konnten die Vereins- 
freunde bis zum nächsten Fahrtag beheben. 
Das Fahrbetriebskonzept sieht vor, von 
Mai bis Oktober an jedem zweiten Sonntag 
des Monats die Strecke der Linie 101 zu be- 
fahren. Am Bahnhof Obertürkheim besteht 
Anschluss an den Pendelbus zum SSB-Stra- 

ßenbahnmuseum nach Bad Cannstatt. 
Dieses Projekt hat in erster Linie bewiesen, 
dass durch einen hohen Anteil an Eigenleis- 
tung - fast 6.000 Arbeitsstunden fielen an — 
externe Kosten stark gesenkt werden kön- 
nen. Es ist auch ein gelungenes Beispiel dafür, 
wie Vereine und Verkehrsbetriebe zum bei- 

derseitigen Vorteil zusammenarbeiten. 
RONALD KIEBLER 
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ls am 11. August 1990 der Nordhäuser 
Ae 57 vom Typ Gotha G4-61 
auf Linie 1 durch die Landgrabenstraße 
rumpelnd fast den Bahnhof erreicht hat, existiert 
die DDR nicht einmal mehr zwei weitere Monate. 
Der politische und gesellschaftliche Umbruch im | 
Osten Deutschlands hatte längst Fahrt aufgenom- 
men, auch wenn hier in der Beschaulichkeit des a 
nordthüringischen Städtchens davon anscheinend 
bislang nichts zu sehen ist. Noch bestimmten 
vielerorts Fabrikgebäude aus der Gründerzeit, 
vernachlässigte Wohnhäuser und Ruinen das 
Ortsbild. Das Bild auf Schiene und Straße prägten 
Ost-Marken, was sich jedoch bald rasant änderte. 


Schon im Folgejahr kamen die ersten gebrauch- 
ten Esslinger GT4 aus Stuttgart und machten 
den Gotha-Gelenkwagen bis 1994 den Garaus. 
Insgesamt ein Dutzend GT4 übernahm Nordhau- 
sen aus der baden-württembergischen Landes- 
hauptstadt, weitere vier Stück der Zweirich- 
tungsausführung kamen 1994 aus Freiburg. Vier 
Stuttgarter erhielten sogar noch eine Moderni- 
sierung, doch Anfang 2012 war auch mit den 
letzten GT4 Schluss. Seitdem wickelt der Betrieb 
den Gesamtverkehr mit einem Dutzend kurzer, 
dreiteiliger Combino ab. Drei Stück können dank 


Dieselaggregat als Combino Duo auch auf dem 3 i o em d , 
Gleisnetz der seit 2004 mit dem Tramnetz ver- Fr E, wë a - 


d. 


bundenen Harzer Schmalspurbahnen fahren. ra EZ: 


Indes hat sich auch das Stadtbild gewandelt: 
Die Wohnhausruine von 1990 fiel der Abrissbirne 
anheim und bietet heute einige Stellflächen für die Seck i jair 
Autos der Anwohner. Das Schicksal des Abbruchs Lë, Ee, NE bg ege ear 
ereilte auch die rechts der Straße gelegene, impo- ; ~ EE Sege ! 
sante Malzfabrik. An ihrer Stelle entstand der En a vw 
Konsumtempel „Südharz Galerie“, der über einen we SE SRST ` a e 
großen gläsernen Steg mit dem auf der gegen- Pe ne mg x - - 3 . „m 
überliegenden Straßenseite errichteten Parkhaus e o f t SE 
verbunden ist. Die Schönheit des Neuen liegt ee u: Š Se - m , 
dabei sicherlich im Auge des Betrachters. r . - 

Unverändert ist in der Landgrabenstraße als mn ` 
Bestandteil der Bahnhofsschleife auch in der e SÉ. > TR 
sanierten Straße ein Ausweichgleis vorhanden. Pm u 
Und auch die Altbauten auf Höhe der Haltestelle | ee SÉ: 
sind herausgeputzt und wie die Straßenbahn Sek e" az x 
fit für die kommenden Jahre. fie x r € 

TEXT: MICHAEL SPERL r et SG ek? DE mi 
BILDER: ALFRED SPÜHR — — Bühnen en - Ben 
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Nordhausen 
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Kurze Wege zur Straßenbahn gab es vor dem 
Bielefelder Hauptbahnhof, als hier die 
Meterspurgleise noch oberirdisch lagen Im 
Juli 1985 zeigt sich dort Sechsascher 832 

im knalligen orange-weißen Farbschema, das 
ab 1972 nach und nach eingeführt wurde 
AXEL REUTHER 


Im klassischen Farbton, noch mit 
Einzelscheinwerfer und ohne den später 
für die Bielefelder Fahrzeuge so typi- 
schen „Warnbart” an der Front zeigt sich 
Sechsachser 240 am 3. Mai 1964 am 
Rathaus/Niederwall. 1991 verschwand 
auch hier die Straßenbahn aus dem 


Stadtbild WILHELM ECKERT/SLG. WOLFGANG MEIER 


Bielefelds Straßenbahn vor der Stadtbahn-Ära 
nung des Innenstadttunnels verbannte 1991 die Straßenbahn 
aus der Bielefelder Innenstadt. Im Vorgriff darauf wurde in den 
1980er-Jahren (fast) der komplette aus Einrichtungswagen beste- 
hende Fahrzeugpark ersetzt. Still und leise verschwand ein 

von Straßenbahnfreunden wenig beachtetes DUWAG-Paradies ... 


n den 1970er- und 1980er-Jahren galt 

der meterspurige Straßenbahnbetrieb im 

ostwestfälischen Bielefeld bei vielen Ver- 

kehrsfreunden als langweilig. Es fuhren 
dort nur „moderne“ Gelenkwagen und das 
Streckennetz bot auf den ersten Blick kaum 
besondere Höhepunkte. Grund genug also, 
sich zunächst einmal Zielen zuzuwenden, 
die mehr Abwechslung versprachen - durch 
den Einsatz von älteren Fahrzeugen oder 
besondere Streckentopografie. Dass dies ein 
Fehler war, bemerkten viele erst, als es 
schon zu spät war und Stadtbahnwagen die 
DÜWAG-Gelenkwagen mit ihren Beiwagen 
abgelöst hatten. Machen wir daher heute, 
fast 30 Jahre nach der Inbetriebnahme der 
Tunnelanlagen in der Innenstadt, einen Be- 
such in der DÜWAG-Hochburg der 1960er- 
bis 1980er-Jahre. 


Beim Blick auf die Entwicklung in West- 
deutschland ab den 1950er-Jahren mit dem 
großen Straßenbahnsterben besonders in 
kleineren Städten erscheint es nicht selbst- 
verständlich, dass die Bahn in einer Stadt 
der Größe Bielefelds bis heute existiert. So 
manche Kommune mit ähnlicher Einwoh- 
nerzahl trennte sich von ihrem schienenge- 
bundenen Verkehrsmittel, wobei es dem all- 
gemeinen Zeitgeist entsprach, dass ein 
derart altmodisches Relikt der Kaiserzeit 
nicht mehr in ein autogerecht geplantes Ver- 
kehrsnetz passt. Vielfach boten ein nicht 
mehr den Anforderungen entsprechendes 
Streckennetz und ein überalterter Wagen- 
park den willkommenen Anlass, die not- 


Die Eröff- 


wendigen Investitionen in eine Modernisie- 
rung durch eine Umstellung auf Busbetrieb 
zu minimieren. Teilweise verhießen auch 
Oberleitungsbusse eine Besserung der Ver- 
hältnisse, wobei dieses Verkehrsmittel dann 
Mitte der 1960er-Jahre selbst auch schon 
wieder zum Auslaufmodell wurde. 

In der ersten Hälfte der 1950er-Jahre war 
die Straßenbahn auch in Bielefeld alles an- 
dere als ein Verkehrsmittel mit Zukunft. Im 
Zusammenhang mit der Neuplanung des 
im Zweiten Weltkrieg stark zerstörten Zen- 
trums bot sich die Chance, Straßen großzü- 
gig neu zu planen, wobei sich die Frage 
nach der Beibehaltung der Straßenbahn mit 
ihrem überalterten und im Krieg reduzierten 
Wagenpark stellte. Ein umfassendes Gut- 
achten sprach sich jedoch für die Beibehal- 
tung und den Ausbau der Tram aus, sodass 
der Stadtrat 1955 einen entsprechenden Be- 
schluss fasste und dieses Verkehrsmittel in 
die weiteren Planungen miteinbezog. Der 
Betrieb bestellte erste moderne Großraum- 
wagen und 1955 bis 1957 ließen die Planer 
den zentralen Verkehrsknoten Jahnplatz so 
umgestalten, dass die Straßenbahn ihre Hal- 
testellen am eigenen Bahnkörper zwischen 
den großzügig angelegten Fahrbahnen für 
den Autoverkehr erhielt und der Zugang 
über einen zentralen Fußgängertunnel er- 
möglicht wurde. Der Jahnplatz galt als ge- 
lungenes Beispiel für eine Verbindung von 
Straße und Schiene. 


Die Ausdehnung des aus drei Strecken be- 
stehenden Netzes blieb seit 1928 weitgehend 
unverändert, wobei sich die Gleisstränge in 
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Streckenplan der Bielefelder 
Straßenbahn von 1981. Er zeigt auch 
den Verlauf der vier Ergänzungslinien, 
die nun wieder 11 bis 14 heißen 

SLG. AXEL REUTHER 


der Innenstadt an einem zentralen Punkt tra- 
fen und von drei Linien befahren wurden. 
Die längste Linie 1 befuhr die Achse Schild- 
esche - Hauptbahnhof - Jahnplatz — 
Brackwede - Senne (Länge 11,2 Kilo- 
meter). Die Linie 2 fuhr auf der Ver- 
bindung Walkenweg — Hauptbahn- 

hof — Jahnplatz - Sieker (Länge 
7,04 Kilometer) und die Linie 3 
pendelte als kürzeste Linie auf 

der Strecke Lange Straße - 
Bahnhofstraße — Jahnplatz 

- Oststraße (Länge 4,9 Ki- 


lometer). 
Darüber hinaus gab es zur 
Verstärkung einzelner Strecken- ma 


abschnitte und zur Herstellung 
von mehr direkten Verbindungen 
zwischen Endpunkten ab den 1960ern 
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ọ Schildesche 


Babenhausen Süd 


7 Kattenkamp 


Brackwede Kehre 


o Senne 


Oz 


Umbaugelenkwagen helfen, Personal zu sparen 


Z" konsequenten Prozess der Modernisierung 
und Rationalisierung gehörte der Bau von fünf 
Umbaugelenkwagen zwischen 1959 und 1963, wel- 
che hier zumindest kurz erwähnt sein sollen. Dabei 
sind zweiachsige Trieb- und Beiwagen durch ein 
schwebendes Gelenk zu einem durchgehend be- 
gehbaren Fahrzeug verbunden worden, welches bei 
nahezu identischem Platzangebot eines Zweiwa- 
genzuges einen Schaffner sparte und ebenfalls die 
Abfertigung im Fahrgastfluss mit festem Schaffner- 
platz am Heck ermöglichte. Es schien dies eine gute 
Möglichkeit der Kosteneinsparung bei gleichzeitiger 
Komfortsteigerung für Züge, die nur während we- 
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niger Stunden des Berufsverkehrs eingesetzt wer- 
den mussten. Einem ersten Wagen aus Niederflur- 
zweiachsern des Baujahrs 1940, den 1959 die Ka- 
rosseriefabrik Freudenau in Brackwede umbaute, 
folgten erst 1963 zwei gleichartige Fahrzeuge. Und 
1962 entstanden bei der DÜWAG quasi als Drauf- 
gabe zur Bestellung der 14 neuen Sechsachser aus 
Aufbau-Triebwagen und KSW-Beiwagen zwei wei- 
tere Gelenkwagen dieser Bauform. Sonderlich er- 
folgreich waren diese Wagen nicht und spätestens 
mit Einführung des Einmannbetriebes 1968 und 
ausreichender Zahl moderner Gelenkwagen kamen 
sie kaum noch zum Einsatz. 


Parade verschiedener Gelenkwagentypen (Umbauwagen Freudenau/DÜWAG sowie klassische 
DÜWAG-Sechsachser) 1963 im alten Betriebshof Schildescher Straße 


GERD LEIMBACH/SLG. VDVA 


pMilse 


noch die Zusatzlinien 11 bis 13, welche in 
den 1970ern zeitweise die Bezeichnungen 
51 bis 54 trugen und ab 1981 wieder 11 bis 
14 hießen. Sie wurden auch für die Ein- und 
Ausrückfahrten zum und vom Betriebshof 
verwendet. Kurzzeitig gab es auch noch die 
Liniensignale 10 (1963) und 23 (1982) 
wegen Baumaßnahmen zu sehen. 


Streckenverlängerungen zur 
Siedlungserschließung 


Schon 1956 begann der Betrieb mit Strecken- 
verlängerungen über bestehende Endpunkte 
hinaus, um mit der Besiedlung Schritt zu hal- 
ten. Ab 15. Oktober 1956 fuhr die Linie 3 
über die Lange Straße hinaus 1,1 km weiter 
bis zur Voltmannstraße. 1957 wurde die Stra- 
ßenbahn aus Richtung Voltmannstraße aus 
der schmalen Bahnhofstraße herausgenom- 
men und über eine neue Verbindungsstrecke 
durch die Feilenstraße am Berliner Platz an 
die über die Herforder Straße vom Haupt- 
bahnhof zum Jahnplatz führende Linie 1 an- 
gebunden. Diesen Weg nahm nun auch die 
Linie 2, statt durch die Bahnhofstraße zu fah- 
ren. Am Berliner Platz entstand 1958 ein 
großzügiger Umsteigepunkt für alle drei 
Linien, da die Linie 3 zur Oststraße den Jahn- 
platz nicht mehr erreichte und über die Fried- 
rich-Ebert-Straße statt über die Wilhelm- 
straße zum Kesselbrink (Omnibusbahnhof) 
fuhr. Rund um die Innenstadt entstanden auf 
den verbreiterten Wallstraßen für die Linien 
1 und 2 bis 1962 Strecken auf eigenem Bahn- 
körper, die zwischen Adenauerplatz und 
Landgericht eine Verbindung als Betriebsstre- 
cke im Zuge der Kreuzstraße erhielten. Damit 
existierte nun ein Schienenring rund um die 
Altstadt, welcher bei Störungen eine flexible 
Betriebsabwicklung ermöglichte. 

Am Endpunkt der Linie 2 in Sieker baute 
die Stadt 1959/1960 eine großzügige neue 
Umsteigeanlage von der Straßenbahn zum 
Bus und Obus. Auch entstand 1962 be- 
nachbart ein neuer Betriebsbahnhof für 
Bahn und Bus. Die Abstellung der Wagen 
erfolgte nicht mehr, wie auf dem beengten 
alten Areal auf dem Stadtwerke-Gelände 
und dem Erweiterungsbau gegenüber an der 
Schildescher Straße in Hallen, sondern im 
Freien. Ab 1975 zogen auch Hauptwerk- 
stätte und Verwaltung hierher um, was zu 
einer Erweiterung der Anlage führte. 

Auf der Trasse der ehemaligen Bielefelder 
Kreisbahn fuhr ab 5. Juli 1961 die Linie 1 
zwischen Johannisstift und Kattenkamp in 
Richtung Schildesche auf einer zweigleisi- 
gen Eigentrasse. Die Reststrecke wurde am 
14. April 1968 verlegt. 


Erweiterung und Modernisierung 
Ende der 1960er 

Ab 9. Mai 1969 fuhr die Linie 3 über Ka- 
rolinienstraße hinaus bis Baumheide. Die 
Strecke war stadtbahnmäßig auf eigenem 
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Bahnkörper trassiert. Eine in gleicher Weise 
angelegte Verlängerung nach Milse folgte 
am 1. April 1978. 

Ab 19. Juli 1970 konnte über ein neu an- 
gelegtes Verbindungsgleis aus dem Betriebs- 
hof Sieker die Endstation Brennerstraße der 
Linie 3 direkt erreicht werden. 

Im Verlauf der Strecke nach Baumheide 
entstand eine kurze Tunnelstrecke mit der 
Haltestelle Beckmannstraße im Zuge der 
Herforder Straße, die am 21. September 
1971 in Betrieb ging. 1973 beziehungsweise 
1974 erhielten weitere Abschnitte in der 
Herforder Straße einen eigenen Bahnkörper. 

Am 13. Juni 1976 tauschten die Linien 2 
und 3 ihre nördlichen Endstationen, nun- 
mehr fuhr die 2 nach Baumheide und die 3 
zur Voltmannstraße. Ab 9. Oktober 1979 
befuhr die Linie 1 zwischen Rosenhof und 
Endstation Senne eine neue kreuzungsfreie 
Strecke auf eigenem Bahnkörper. 

Am 28. September 1980 löste eine Schleife 
wenige hundert Meter hinter dem bisherigen 
Gleisdreieck Voltmannstraße an der Split- 
tenbrede die alte Kehrmöglichkeit ab. 

Das Streckennetz hatte nun eine Länge 
von 26,4 Kilometern, wovon respektable 
16,5 Kilometer, also 62,5 Prozent des Net- 
zes, auf eigenem und besonderen Bahnkör- 
per lagen. Der kleine Betrieb hatte in etwas 
mehr als 20 Jahren Großes geleistet und so 
die Weichen in Richtung Zukunft gestellt. 


Schon in den frühen 1970ern geriet auch 
Bielefeld, obwohl weit abseits der großen 
zusammenhängenden Netze an Rhein und 
Ruhr gelegen, in den Sog der landesweiten 
Stadtbahnplanungen des Landes Nord- 
rhein-Westfalen, denen ein gewisser Drang 
zur Gigantomanie anhing. Unabhängig 
davon hatte bereits 1965 ein Gutachten der 
Stadt bescheinigt, dass der 1957 begonnene 
Weg der Modernisierung und Anlage eige- 
ner Bahnkörper richtig war und fortgesetzt 
werden sollte. Im Bereich der Innenstadt 
empfahlen die Gutachter die Anlage von 
unterirdischen Strecken, im Anschluss 
daran eigene, weitgehend kreuzungsfreie 
Trassen. Das Land sah in seinen Planungen 
für ein normalspuriges(!), kreuzungsfreies 
Stadtbahnnetz zwei Durchmesserlinien 
Dornberg — Hauptbahnhof - Hillegossen 
und Milse - Hauptbahnhof — Brackwede - 
Senne mit einer Zweigstrecke nach Schild- 
esche vor. Das Ganze sollte 1978 in Betrieb 
gehen. Von dieser Planung ist aber, wie auch 
in anderen Bereichen des Landes, bei der 
Umsetzung nicht viel übrig geblieben. Die 
Vorstellungen und Ansprüche wechselten 
vor allem vor dem Hintergrund zunehmen- 
der Finanzknappheit mehrfach. Der stadt- 
bahnmäßige Ausbau der Straßenbahn nach 
Schildesche, Milse, Senne und Babenhausen 
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€ Yu. Ki LG i y m i 
Am 26. Juni 1982 befährt ein Zug der Linie 12 die Kreuzstraße in Höhe der Kunsthalle. Nach 
der Einstellung der Direktverbindung Adenauerplatz - Jahnplatz befuhren nun auch die Züge 
der Linie 1 diese Straßenbahnstrecke, was einen Umweg bedeutete AXEL REUTHER (2) 


Der Knotenpunkt Jahnplatz galt nach seinem Umbau Ende der 1950er-Jahre als modernes Ver- 
kehrsbauwerk und gelungenes Beispiel, wie trotz autogerechter Gestaltung auch die Straßen- 
bahn integriert wurde SLG. PETER BOEHM/ARCHIV AXEL REUTHER 


Eine Besonderheit bot auch die eingleisige Strecke nach Babenhausen-Süd, deren einzige Aus- 
weiche Linksbetrieb aufwies. Tw 829 ist am 15. Oktober 1982 als Fahrschule im Einsatz 


Der Blick auf die Aufstellanlage im 
Betriebshof Sieker zeigt im April 1981 
alle vorhandenen Fahrzeugtypen und 
auch noch zwei verschiedene Farb- 
gebungen. Ganz rechts der als Party- 
wagen genutzte Umbaugelenkwagen 
799 
AXEL REUTHER 
Weitgehend im Ursprungszustand zeigt 
sich im März 1975 der Tw 829, bei dem 
es sich um den als 221 gelieferten ersten 
Sechsachser Bielefelds handelte 
WOLFGANG WEISS, SLG. AXEL REUTHER 


LAVAMAT” 


Süd (Splittenbrede) berücksichtigte die Lan- 
desplanungen weitgehend. In puncto Beibe- 
haltung der Meterspur und Reduzierung 
der Tunnelanlagen auf eine recht kurze 
Achse vom Rathaus bis hinter den Haupt- 
bahnhof mit Anschluss der Strecken nach 
Babenhausen-Süd, Schildesche und Milse 
konnte sich dabei die Stadt Bielefeld gegen 
das Land durchsetzen. Es vergingen aber bis 
zur Inbetriebnahme der „U-Bahn“ noch 
einmal 13 Jahre bis 1991. 


Rückzug im Bereich der Innenstadt 
Am 23. Mai 1982 erfolgte auf Betreiben der 
Stadtverwaltung wegen anstehender Stra- 
Benverlegungen die Stilllegung der komplett 
auf eigenem Bahnkörper liegenden direkten 
Verbindung zwischen Adenauerplatz und 
Jahnplatz. Die Linie 1 fuhr nun den länge- 
ren Weg über Kreuzstraße — Landgericht. 
Dem Individualverkehr wurde dabei nicht 
nur die für den Zugang zur Innenstadt 
wichtige Haltestelle Klosterstraße geopfert, 
sondern auch der für die flexible Betriebs- 
abwicklung wichtige Innenstadtring! 

Eine Verbesserung brachte dagegen ab 
28. September 1986 eine neue Verbindungs- 
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strecke für die Linie 3 zwischen Niederwall 
und August-Bebel-Straße durch die Dür- 
koppstraße, welche die Wiederanbindung 
des Jahnplatzes ermöglichte. Die 1957 an- 
gelegte Strecke über Kesselbrink blieb aber 
als Betriebsstrecke erhalten. 


Früh und schnell 
zur DUWAG-Hochburg 


Mit der Vorstellung der ersten sechsachsi- 
gen Einrichtungs-Gelenkwagen der Düssel- 
dorfer Waggonfabrik (DÜWAG) im Früh- 
jahr 1956 sah Bielefeld sofort eine 
Möglichkeit, neben der Modernisierung des 
Streckennetzes auch eine grundlegende Er- 
neuerung des Wagenparks vorzunehmen. 
Dieser bestand 1956 aus je etwa 50 zwei- 
achsigen Trieb- und Beiwagen, die größten- 
teils aus den Jahren 1913 bis 1928 stamm- 
ten. Hinzu kamen die 1955 beschafften vier 
Trieb- und zwei Beiwagen des vierachsigen 
Großraumtyps der DÜWAG. Mit diesen 
war hoffnungsvoll die Modernisierung des 
Fahrzeugbestandes mit Drehgestellwagen 
begonnen worden, so richtig glücklich 
schien der Betrieb aber mit diesen Wagen 
nicht, da sie mit ihrem Fassungsvermögen 


nicht mit den gebräuchlichen Zugbildungen 
der Zweiachser harmonierten. Um einen 
der auf der Hauptlinie 1 zeitweise üblichen 
Dreiwagenzüge zu ersetzen, waren sie zu 
klein, ebenso um einzeln anstelle eines 
Zweiwagenzuges zu fahren. Sie konnten 
überdies nur auf der mit Wendemöglichkei- 
ten ausgestatteten Linie 1 fahren. 

Mit den Gelenkwagen gelang es aber auf 
dieser Linie zumindest einen Zweiwagenzug 
zu ersetzen und dabei auch einen Schaffner 
einzusparen. Die Bochum-Gelsenkirchener 
Strassenbahnen (BOGESTRA) als erster 
Nutzer der meterspurigen Ausführung 1956 
hatten erfolgreich vorgemacht, dass durch 
zeitweise Behängung mit vorhandenen zwei- 
achsigen Beiwagen in Spitzenzeiten sehr be- 
darfsgerecht das Platzangebot aufgestockt 
werden konnte. Die Linie 1 fuhr idealer- 
weise auch direkt am einzigen Betriebshof 
auf dem Gelände der Stadtwerke an der 
Schildescher Straße vorbei, wo die Beiwagen 
an- und abgehangen werden konnten. Au- 
ßerdem gab es in der Wendeschleife Senne- 
friedhof Abstellmöglichkeiten. 

So löste der Betrieb noch 1956 eine erste 
Bestellung von neun Sechsachsern aus, wel- 
che mit den Nummern 221-229 in der 
zweiten Jahreshälfte 1957 zur Auslieferung 
gelangten. Die zweiachsigen Beiwagen Typ 
KSW und später auch der Aufbaubauart er- 
hielt für den Einsatz hinter den Gelenkwa- 
gen BSI-Kompaktkupplungen, zum Teil war 
diese auch schon seit 1955 vorhanden, da 
der Einsatz wegen des ungleichen Verhält- 
nisses von Trieb- und Beiwagen auch schon 
hinter den Vierachsern praktiziert wurde. 

Da sich die Gelenkwagen außerordentlich 
gut bewährten, kam es 1960 zu einer ersten 
Nachlieferung von sieben Exemplaren mit 
den Nummern 230 bis 236. Der Bau einer 
großzügigen Schleifenanlage in Sieker und 
die Anlage eines Gleisdreiecks an der Volt- 
mannstraße ermöglichten nun auch deren 
Einsatz auf der Linie 2. Es folgten 1962 wei- 
tere 14 Wagen (Tw 237 bis 250), sodass in- 
nerhalb von fünf Jahren 30 einheitliche 
neue Triebwagen in Dienst kamen. Als Be- 
sonderheit erhielten vier dieser Sechsachser 
die elektrische Ausrüstung der gleichzeitig 
in Beiwagen umgebauten vierachsigen 
Großraumtriebwagen. Die Tauschbarkeit 
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Fahrzeugstatistik DÜWAG-Gelenktriebwagen Bielefeld 


Bielefeld 


1. Wagen- 
nummer 


221 
222 
223 
224 
225 
226 
227 
228 
229 
230 
231 
232 
233 
234 
235 
236 
237 
238 
239 
240 
241 
242 
243 


244 


245 


246 
247 
248 
249 
250 
251 
252 


253 
254 


255 


256 
257 
258 
259 
22% 
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Baujahr 


1957 
1957 
1957 
1957 
1957 
1957 
1957 
1957 
1957 
1960 
1960 
1960 
1960 
1960 
1960 
1960 
1961 
1961 
1961 
1961 
1962 
1962 
1962 


1962 


1962 


1962 
1962 
1962 
1962 
1962 
1963 
1963 


1963 
1963 


1963 


1963 
1963 
1963 
1963 
1963 


Typ 


GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 (GT8) 
GT6 (GT8) 
GT6 (GT8) 


GT6 (GT8) 
GT6 (GT8) 


GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 
GT6 (GT8) 
GT6 (GT8) 


GT6 (GT8) 
GT6 (GT8) 


GT6 (GT8) 


GT6 (GT8) 
GT6 (GT8) 
GT6 (GT8) 
GT6 (GT8) 
GT6 (GT8) 


Umzeichnungen, Umbauten, Verbleib, Bemerkungen 


1968 UN 829; 1990 > Łódź MPK = 4040; 1993 ausgemustert 
1968 UN 822; 1983 > Innsbruck = 37; 2006 ausgemustert 
1968 UN 823; 1983 > Innsbruck = 42; 2008 > Arad 00966 


1968 UN 824; 1983 > Innsbruck als Ersatzteilspender; 1993 ausgemustert 


1968 UN 825; 1981 > Innsbruck = 33; 2008 > Arad 00965 
1968 UN 826; 1990 > Łódź MPK = 4046 


1968 UN 827; 1990 > Łódź MPK = 4042; 1994 > Łódź TP = 42, 2012 = 1042, 2014 > MPK 


1968 UN 828; 1990 ausgemustert Tw; 1994 ausgemustert 

1963 ausgemustert 

1968 UN 830; 1993 Ub A-Teil für ATw 509; B-Teil 1993 ausgemustert 
1968 UN 831; 1990 > Łódź MPK = 4044; 1994 > Łódź TP = 44 
1968 UN 832; 1989 Ub A-Teil für ATw 510; B-Teil 1989 ausgemustert 
1968 UN 833; 1990 ausgemustert 

1968 UN 834; 1990 > Łódź MPK = 4041; 1994 ausgemustert 

1968 UN 835; 1990 > Łódź MPK = 4043; 1994 ausgemustert 

1968 UN 836; 1990 > Łódź MPK = 4047; 1994 > Łódź TP = 47 
1968 UN 837; 1990 > Innsbruck; 1993 ausgemustert ohne Einsatz 
1968 UN 838; 1990 > Łódź MPK = 4045; 1992 ausgemustert 

1968 UN 839; 1993 Ub A-Teil für ATw 509; B-Teil 1993 ausgemustert 
1968 UN 840; 1983 > Innsbruck = 39; 12.2012 vorh. als HTw 


1968 UN 841; 1975 > Ub 8x-Tw UN 811; 1982 > Innsbruck A+B-Teil = 34, C-Teil in Tw 86 (ex Hagen 66); 2008 ausgemustert 
1968 UN 842; 1975 > Ub 8x-Tw UN 812; 1980 > Innsbruck A+B-Teil = 31, C-Teil in Tw 87 (ex Hagen 67); 2008 > Arad 00949 
1968 UN 843; 1975 > Ub 8x-Tw UN 813; 1982 > Innsbruck A+B-Teil = 40, C-Teil in Tw 84 (ex Hagen 64); 2009 > Łódź MKT, 


2012 = 1075, 2019 > Łódź KMST 


1968 UN 844; 1975 > Ub 8x-Tw UN 814; 1981 > Innsbruck A+B-Teil = 32, C-Teil in Tw 83 (ex Hagen 63); 1990 Rückbau in 


8x-Tw mit C-Teil Tw 809 (ex Würzburg); 2008 > Bieleleld als historischer Wagen = 814 
1968 UN 845; 1975 > Ub 8x-Tw UN 815; 1982 > Innsbruck A+B-Teil = 36, C-Teil in Tw 822 (ex BOGESTRA 41); 


2008 > Arad 00963 


1968 UN 846; 1982 > OEG Mannheim = 301; 1998 > Arad, 2008 = 00067 
1968 UN 847; 1982 > OEG Mannheim = 302; 1998 > Arad, 2008 = 00065 
1968 UN 848; 1982 > OEG Mannheim; A-Teil mit B-Teil von Tw 850 = 304; 848 B-Teil = ETS; 1998 > Arad 


1968 UN 849; 1982 > OEG Mannheim = 303; 1998 > Arad 


1968 UN 850; 1983 A-Teil für 8x-Tw 807; B-Teil > OEG Mannheim für Tw 848 = 304; 1998 > Arad 


1966 Ub 8x-Tw; 1968 UN 801; 1982 > Innsbruck 51; 2009 > Arad 


1966 Ub 8x-Tw; 1968 UN 802; 1982 > Innsbruck A+B-Teil =41, C-Teil in Tw 88 (ex Hagen 68); 


2008 > Arad 00964 ausgemustert 


1966 Ub 8x-Tw; 1968 UN 803; 1982 > Innsbruck 52; 2009 > Łódź MKT 
1966 Ub 8x-Tw; 1968 UN 804; 1991 > Brandenburg (leihw.) 1998 zurück; A+C-Teil für Partywagen 500; 


B-Teil 1998 ausgemustert 


1966 Ub 8x-Tw; 1968 UN 805; 1983 > Innsbruck A+B-Teil = 38, C-Teil in Tw 81 (ex Hagen 69); 


2009 > Łódź MKT, 2012 = 1038, 2019 = 805 (HTw) 


1966 Ub 8x-Tw; 1968 UN 806; 1983 > Würzburg, A+B-Teil Ub zu Schleifwagen = 251; C-Teil 1990 ausgemustert 

1966 Ub 8x-Tw; 1968 UN 807; 1983 A-Teil ex Tw 850; 1989 A+C-Teil Ub Schleifwagen = 510; B-Teil 1989 ausgemustert 
1966 Ub 8x-Tw; 1968 UN 808; 1998 A-Teil für Partywagen 500 (B-Teil); B + C-Teil 1998 ausgemustert 

1966 Ub 8x-Tw; 1968 UN 809; 1983 > Würzburg, kein Einsatz; 1990 C-Teil > Innsbruck 53, B + C-Teil 1990 ausgemustert 


1966 Ub 8x-Tw; 1968 UN 810; 1982 > Innsbruck A+B-Teil = 6x-Tw 35; C-Teil in Tw 85 (ex Hagen 65); 2008 > Arad 00950; 


2019 ausgemustert 
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von Teilen der Wagen des Herstellers 
machte es möglich. 

Mit diesen konnten nun der Gesamtaus- 
lauf der Linien 1 und 2, aber auch zusätzli- 
che Verstärkungsfahrten im Berufsverkehr 
bedient werden, nachdem auch in Brack- 
wede eine Wendeschleife angelegt worden 
war. Da auch die Gleisanlage im Innenstadt- 
bereich inzwischen eine Schleifenfahrt von 
und nach allen Richtungen ermöglichte, 
konnten die Stammlinien 1 und 2 flexibel 
verstärkt werden, wozu es die zusätzlichen 
Liniensignale 11 bis 13 gab. 


Vierachsige Beiwagen lösen die 
Zweiachser hinter Gelenkwagen ab 


Da der Einsatz der zweiachsigen Beiwagen 
hinter den Gelenkwagen wegen der handbe- 
tätigten Türen und der Abfertigung durch 
Pendelschaffner gefährlich war und überdies 
die Aufenthaltszeiten an den Haltestellen ver- 
längerte, sann der Betrieb auf Abhilfe. Und so 
kauften die Bielefelder 1961 von dem für 
Düsseldorf speziell für den Einsatz hinter Ge- 
lenkwagen entwickelten vierachsigen Groß- 
raumbeiwagen mit kurzem Kopf zunächst 
sechs Einheiten (Bw 403 bis 408) zum Einsatz 
hinter den Sechsachsern auf der Linie 1. Sie 
boten ein höheres Platzangebot als die Zwei- 
achser und es galten die gleichen Abferti- 
gungsprinzipien wie bei den Gelenkwagen 
mit festem Schaffnerplatz am Heck. Aus den 
nicht mehr ins Einsatzkonzept passenden vier 
Großraumtriebwagen entstanden ein Jahr 
später ebenfalls Beiwagen (Nr. 409 bis 412), 
sodass mit den seit 1955 vorhandenen beiden 
Einheiten (Nr. 401 und 402) nun sechs wei- 
tere moderne Beiwagen verfügbar waren. Zu- 
sätzlich gelangten 1962 auch noch einmal vier 
Neubauten mit kurzem Kopf in den Bestand 
(Bw 413 bis 416), sodass die zehn Kurse der 
Linie 1 komplett mit Beiwagenzügen fuhren 
und der Betrieb mit angehängten Zweiach- 
sern auf der Linie 2 auf ein Minimum be- 
schränkt werden konnte. 


Den letzten Zweiachsern geht 

es an den Kragen 

Ab 1963 blieb nach der Modernisierung von 
Strecke und Wagenpark der Linien 1 und 2 
als „Sorgenkind“ im Tramnetz nur noch die 
kurze Linie 3 übrig, an deren beiden Enden 
ein Bau von Wendemöglichkeiten für Ein- 
richtungswagen nicht möglich schien und 
über deren Umstellung auf Busbetrieb die 
Verantwortlichen ab 1957 immer wieder dis- 
kutierten. Sie war das Refugium der letzten 
zweiachsigen Triebwagen und der nicht für 
den Einsatz hinter Gelenkwagen ausgestat- 
teten zweiachsigen Beiwagen. Doch 1962 fiel 
dann auch hier die Entscheidung zur Moder- 
nisierung bei gleichzeitiger Verlängerung in 
beide Richtungen zum Bau von Schleife be- 
ziehungsweise Wendedreieck. Erweiterungen 
führten von Oststraße bis zur Schleife an der 
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Fahrzeugstatistik DÜWAG-Großraumwagen Bielefeld 


Umzeichnungen, Umbauten, Verbleib, Bemerkungen 


1968 UN 781; 1981 ausgemustert 

1968 UN 782; 1985 ausgemustert 

1968 UN 783; 1987 > Darmstadt = 171, 1995 ausgemustert 
1968 UN 784; 1987 > Darmstadt = 172, 1995 ausgemustert 
1968 UN 785; 1987 > Darmstadt = 173, 1995 ausgemustert 
1968 UN 786; 1987 > Darmstadt = 174, 1995 ausgemustert 
1968 UN 787; 1987 > Darmstadt = 175, 1995 ausgemustert 
1968 UN 788; 1987 > Darmstadt = 176, 1995 ausgemustert 
1968 UN 793; 1982 > OEG 311; 1998 > Arad, 2008 = 00070 
1968 UN 794; 1982 > OEG 313; 1998 > Arad, 2008 = 00068 
1968 UN 795; 1982 > OEG 314; 1998 > Arad, 2008 = 00066 
1968 UN 796; 1982 > OEG 312; 1998 > Arad ausgemustert 


1962 Umbau aus Tw 301; 1968 UN 789; 1991 ausgemustert 
1962 Umbau aus Tw 302; 1968 UN 790; 1987 > Darmstadt; 


UN 177; 1994 an privat ausgemustert 


1962 Umbau aus Tw 303; 1968 UN 791; 1987 > Darmstadt; 
UN 178; 1994 ausgemustert 


1962 Umbau aus Tw 304; 1968 UN 792; 1987 ausgemustert 


1. Wagen- Baujahr Typ 
nummer 

401 1954 B4 

402 1954 B4 

403 1960 B4 

404 1960 B4 

405 1960 B4 

406 1960 B4 

407 1960 B4 

408 1960 B4 

43 1962 B4 

414 1962 B4 

45 1962 B4 

416 1962 B4 

409 1955 (1962) B4 (T4) 
410 1955 (1962) B4 (T4) 
411 1955 (1962) B4 (T4) 
412 1955 (1962) B4 (T4) 


Beg 


zwei passenden Beiwagen. Alle vier Großraumtriebwagen, hier Tw 304 am 1. August 1958 


am Berliner Platz, wurden bereits 1962 zu Beiwagen umgebaut 


Hauptstraße (später Otto-Brenner-Straße) 
auf 0,85 Kilometer Länge ab 10. November 
1963 und ab 28. September 1964 im Zuge 
der Herforder Straße vom Walkenweg zum 
Gleisdreieck Karolinenstraße. Für diese Um- 
stellung beauftragte der Verkehrsbetrieb bei 
der DÜWAG weitere neun GT6 (Tw 251 bis 
259), die rechtzeitig zur Umstellung und zum 
Abschied von den zweiachsigen Triebwagen 
im Herbst 1964 zur Verfügung standen. 


Ein weiterer GT6 als Ersatz 


Es heißt immer, Bielefeld habe 39 DÜWAG- 
Gelenkwagen erhalten, was aber nicht ganz 
richtig ist. Denn es entstand mit eigener 


PETER BOEHM/SLG. AXEL REUTHER 


Auftragsnummer ein weiterer Sechsachser 
für Bielefeld, der den im Januar 1963 in der 
Wagenhalle Schildescher Straße ausge- 
brannten Tw 229 mit gleicher Nummer er- 
setzte. Lediglich die Drehgestelle des Ur- 
sprungswagens konnten wiederverwendet 
werden, ansonsten handelte es sich um 
einen kompletten Neubau. Das Fahrzeug ist 
nach Klärung der Versicherungsfragen erst 
1965 nach Bielefeld geliefert worden. Da 
der Bau eines einzelnen Wagens unwirt- 
schaftlich war, dürfte er im Anschluss an 
eine Bestellung für Düsseldorf oder Mann- 
heim entstanden sein, da die Wagenkästen 
der meisten gebauten Fahrzeuge einheitliche 
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Die Endschleife Kattenkamp auf dem Weg nach Schildesche diente 
dem Verstärkungsverkehr. Am 18. Oktober 1982 steht dort einer der 
beiden mit Totalwerbung versehenen Züge als Linie 1 AXEL REUTHER 


n. Schildesche ® 


Stadtwerke n. Milse (2) 


n, Babenhausen Süd (3) 


A N 


d 
Kesselbrink N 


Zeichenerklärung: 


Straßenbahnstrecke, 
in Betrieb 


dito, Neubau 1982 
==- — dito, außer Betrieb 1982 


“urn dito, Abbruch zuaunsten 
von IV-Fahrspuren 


— — — Stadtbahntunnel im Bau 
=== Bundesbahnstrecke 


e  Straßenbahn-Haltestelle 


x dito, aufgelassen 1982 . Hermannstr. 
n, Brenner- 


mm Fußgängerzone str. (3) 


* Landgericht 


100m 
n, Sieker 


(2) 


Gleisführung in 
der Innenstadt 


n. Rrackwede/Senne (1) 


Maße aufwiesen und sich nur in Ausstat- nach Aufgabe 
tungsdetails unterschieden. eines Teils der 
Ringstrecke 


und Beginn der 
U-Bahn-Bauar- 
beiten im 
Oktober 1982 
SLG. AXEL REUTHER 


Mit 39 Gelenktriebwagen, aber nur 16 vier- 
achsigen Großraumbeiwagen bestand Mitte 
der 1960er-Jahre ein Mangel an Beiwagen. 
Dieser hätte grundsätzlich mit einer Nach- 
lieferung Großraumwagen behoben werden 
können. Der sich verschärfende Personal- 
mangel gebot jedoch, einen anderen Weg zu 
gehen, der sogar mehr Platz ohne zusätzli- 
ches Personal brachte. Auch hier gab es 
erste Vorbilder, wo Betriebe ihre vorhande- 
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Geschichte 
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nen Sechsachser durch den Einbau eines 
Mittelteiles zu Achtachsern erweitern lie- 
Ben, die es seit 1957 auch ab Werk in dieser 
dreiteiligen Bauform gab. Das war kosten- 
günstiger als ein neuer Beiwagen, auch war 
das Fahrzeug kürzer als ein Sechsachser mit 
Beiwagen, sodass sich der sonst nötige Aus- 
bau einiger für den Beiwagenbetrieb zu kur- 
zen Haltestelleninseln erübrigte. 
Zum Ersatz der letzten noch hinter den 
Gelenkwagen eingesetzten zweiachsigen 
; i a Beiwagen sollten sich zehn Sechsachser in 
er T GC GE S EE | Fre BEE N Achtachser verwandeln. Dies geschah 1966 
Bereits 1971 entstand in der Herforder Straße ein kurzes Stück Tunnelstrecke. Tw 846 hat diesen mit den zuletzt gebauten Wagen 251 bis 
Abschnitt am 20. Oktober 1975 auf Linie 3 Richtung Baumheide gerade hinter sich gelassen 259 und 209". DÜWAG lieferte nur die 


Auf dem Weg vom 
Depot Sieker nach 
Brackwede befährt 
Tw 823 am 18. Ok- 
tober 1982 als Linie 
12 die sonst nicht 
benutzte Gleisver- 
bindung von der 
Detmolder Straße 
in die Kreuzstraße 


UNTEN Sechsachser 
849 ist im März 
1975 auf der Fried- 
rich-Ebert-Straße 
in der Nähe des 
Omnibusbahnhofs 
am Kesselbrink 
unterwegs zur End- 


station in Sieker 
WOLFGANG WEISS/ 
SLG. AXEL REUTHER 


Mittelteile samt eines Laufgestells per Eisen- 
bahn, der Umbau erfolgte in eigener Werk- 
statt, sodass die zu verlängernden Fahr- 
zeuge nur kurzzeitig im Betrieb fehlten. 


Einführung des kompletten 
Einmannbetriebes bis 1968 


Bereits 1964 war damit begonnen worden, 
die vierachsigen Beiwagen im schaffnerlo- 
sen Betrieb einzusetzen. Ihre Nutzung war 
dabei zunächst nur Fahrgästen mit Sicht- 
karten, also nicht abzustempelnden Wo- 
chen- und Monatskarten, vorbehalten. Ein 
erster Versuch startete ab 18. Oktober 1964 
auf den vier mit Großraumbeiwagen fah- 
renden Kursen der Linie 2, 1965 konnte die 
Linie 1 komplett mit Sechsachsern mit 
Schaffner und Beiwagen bedient werden. In 
einem nächsten Schritt fuhren die Sechsach- 
ser auf der Linie 3 in den ruhigen Zeiten am 
Samstagnachmittag und sonn- und feiertags 
ab 1966 ohne Schaffner. Hier musste dann 


d 
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der Fahrer auch die Fahrkarten verkaufen 
und abstempeln. Ab Juni 1967 kamen in 
den Fahrzeugen dann auch Fahrscheinent- 
werter zum Einsatz, welche die Benutzung 
auch der schaffnerlosen Beiwagen von allen 
Fahrgästen und die Ausweitung des Ein- 
mannbetriebes der Triebwagen auch auf an- 
dere Tageszeiten ermöglichte. Zur Entlas- 
tung der Fahrer vom Verkaufsgeschäft 
erhielten die stärker genutzten Haltestellen 
Fahrscheinautomaten. Als einer der ersten 
westdeutschen Verkehrsbetriebe wickelte 
Bielefeld ab 31. März 1968 den Straßen- 
bahnbetrieb komplett schaffnerlos ab, ab 
November — nach Aufgabe des restlichen 
Obusbetriebes im Berufsverkehr - auch den 
übrigen Betrieb mit Bussen. 


Die Flotte erhält 1968 neue Nummern 


Nach Abschluss der Fuhrparkmodernisierung 
schien es sinnvoll, die unübersichtlich gewor- 
dene Nummerierung der Fahrzeuge anzupas- 
sen, um die einzelnen Bauarten besser unter- 
scheiden zu können. So bekamen bei den 
Triebwagen die Achtachser die Nummern 801 
bis 810 und die Sechsachser 822 bis 850, die 
vierachsigen Beiwagen hießen nun 781 bis 
796, während die vier noch vorhandenen Um- 
baugelenkwagen mit 797 bis 800 die Lücke 
zwischen Bei- und Triebwagen auffüllten. 


Neue Farben, neue Stirnleuchten, 
neue Linienfilme - und der Bart" 
Lange Zeit war die Lackierung der Bielefel- 
der Straßenbahnwagen im wahrsten Sinne 
des Wortes eintönig, nämlich cremefarben, 
wie in so vielen deutschen Städten. Die obli- 
gatorischen Zierstreifen unterhalb der Fens- 
ter sowie an den Schürzen waren in Bielefeld 
hellgrün, was dann auch für die Stoßstangen 
vorne und hinten galt. Doch 1972 erschien 
der Achtachser 806 nach einer Hauptunter- 
suchung mit einer neuen Farbgebung auf der 
Bildfläche, wobei das Oberteil bis unter die 
Fenster und die Schürzen orange lackiert war 
und der Bereich dazwischen weiß. Dies 
machte einen erheblich freundlicheren Ein- 
druck und fand auch beim Publikum ent- 
sprechend Anklang. Variiert wurde dieser 
Versuch in der späteren serienmäßigen Aus- 
führung noch durch eine kleine weiße Leiste 
im orangenen Bereich oberhalb und unter- 
halb der weißen Seitenflächen. Auch erhiel- 
ten alle Trieb- und Beiwagen, egal welcher 
Farbgebung, ab den 1970er-Jahren auf den 
Stoßelementen eine Warnmarkierung in Rot 
mit schrägen weißen Balken in der Art einer 
Baustellenkennzeichnung. Dieser „Warn- 
bart“ blieb eine Bielefelder Besonderheit. 
Die Umlackierung in orange-weiß erfolgte 
im Rahmen der planmäßigen Hauptuntersu- 
chungen, sodass sie sich über einen längeren 
Zeitraum hinzog. Zwei Sechsachser und 
zwei Beiwagen erhielten Anfang der 1980er- 
Jahre Vollwerbungen und waren so dem Pro- 
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Vorbereitende Arbeiten zur U-Bahn 


machten 1982 eine Netztrennung notwendig, was zum Ein- 


Bielefeld 


RT EEE. 


Beer x 


satz einer Linie 23 zwischen Milse und Babenhausen Süd führte. Hier stehen am 26. Juni zwei 


Achtachser in der Gleisschleife am Endpunkt Milse 


blem der Neulackierung entzogen. Der be- 
reits orange Tw 804 bekam noch 1988 in der 
Endphase des Einsatzes eine Vollwerbung in 
Weiß mit blauem Dach und schwarzer 
Schürze für die Kunsthalle Bielefeld. 
Ebenfalls 1972 erschien Sechsachser 828 
mit zwei runden Scheinwerfern auf der 
Front. Damit sollte besonders auf den Stre- 
cken auf eigenem Bahnkörper eine bessere 
Ausleuchtung des vor dem Triebwagen lie- 
genden Gleisbereichs ermöglicht werden, 
um Hindernisse schneller erkennen zu kön- 
nen. In weiteren Versuchen sind dann auch 
rechteckige Scheinwerfer erprobt worden, 
die beim Lastkraftwagenbau serienmäßig 
Verwendung fanden. Sie lieferten bessere 


AXEL REUTHER (4) 


Ergebnisse und wurden danach für die wei- 
teren Umbauten Standard. Auch hier dau- 
erte es etliche Jahre, bis die Umrüstung ab- 
geschlossen war. 

Die Umbauten wurden auch dazu genutzt, 
die Fahrzeuge mit neuen dreiteiligen Roll- 
bändern in den Linienfilmkästen auszustat- 
ten. Dies hatte zur Folge, dass die Ziffern 
schmaler und damit von Ferne schlechter les- 
bar waren. Bei Verwendung der zweistelligen 
Nummern der Zusatzlinien blieb dabei 
zwangsläufig immer ein Feld frei. Auch dies 
war eine bei Straßenbahnen nur in Bielefeld 
anzutreffende Besonderheit. Zur Erhöhung 
des Platzangebotes entschlossen sich die Stadt- 
werke 1975 noch einmal zur Erweiterung von 


Ausleihe eines Achtachsers nach Brandenburg 


en Tw 804 lieh Bielefeld von 1991 bis 1997 in 
die von Wagenmangel geplagte Stadt Branden- 
burg, wo der Achtachser in weißer Bielefelder La- 
ckierung fuhr. Dabei trug der Wagen am Dach von 
Wagenteil A den Schriftzug „Bielefeld grüßt Bran- 


Der Bielefelder Achtachser 804 machte sich 
mehrere Jahre in Brandenburg an der 

Havel nützlich. Am 21.Mai 1995 begegnet er 
an der Haltestelle Kanalstraße einem KT4D 


denburg.” Nach der Rückkehr fand er beim Bau des 
Partywagens 500 „SparrenExpress” Verwendung. 
Aus seinem A- und C-Teil sowie dem A-Teil des 808 
entstand ein auch auf den Tunnelstrecken einsetz- 
barer Zweirichtungswagen mit Klapptrittstufen. 


nn re 


Schon in neuer Farbgebung, aber noch mit einer Stirnlampe steht Tw 808 im März 1975 in der 


großzügigen Schleifenanlage Sieker an der Detmolder Straße. Dahinter der Betriebshof, sodass 


hier ein Fahrzeugwechsel mit kurzen Wegen immer möglich war 


fünf Sechsachsern zu Achtachsern. Aus den 
1962 gebauten Wagen 841 bis 845 wurden 
die Triebwagen 811 bis 815. 


Vier Stadtbahnwagen M ergänzen 
ab 1976 den Bestand 


Mitte der 1970er-Jahre bestand durch vor- 
genommene und weitere geplante Strecken- 


WOLFGANG WEISS, SLG. AXEL REUTHER 


verlängerungen Bedarf an zusätzlichen 
Triebwagen mit höherem Fassungsvermö- 
gen. Auch im Hinblick auf die Stadtbahn- 
planungen des Landes und die Möglichkeit 
der Erlangung von Zuschüssen schien es 
sinnvoll, sich dafür einem 1974 von drei im 
Ruhrgebiet befindlichen meterspurigen 
Straßenbahnbetrieben ins Leben gerufenen 


Projekt eines einheitlichen meterspurigen 
Stadtbahnwagens, genannt „Stadtbahnwa- 
gen M“, anzuschließen. Gemeinsam mit Bo- 
chum/Gelsenkirchen, Essen und Mülheim 
an der Ruhr bestellte Bielefeld 1974 vier der 
Zweirichtungswagen in der dreiteiligen 
Ausführung als Achtachser (Nr. 501 bis 
504). Sie kamen zwar ebenfalls von der 
DÜWAG, hatten aber mit dem vorhande- 
nen „klassischen“ Wagenpark dieses Her- 
stellers keine Gemeinsamkeiten. Ihr Einsatz 
wirkte sich auch nicht auf den Bestand der 
übrigen Wagen aus, sondern wurde als will- 
kommene Verstärkung des Bestandes gese- 
hen und als Möglichkeit, im Hinblick auf 
die weiteren Stadtbahnplanungen Erkennt- 
nisse für die künftige Fahrzeuggeneration zu 
gewinnen. 


Allmählicher Exodus von 
1980 bis 1991 


Schon alleine der Finanzierung wegen über- 
nahm Bielefeld die Vorgaben der landes- 
weiten Stadtbahnplanungen weitgehend, 
setzte aber statt der vom Land gewünsch- 
ten und als überzogen betrachteten Stre- 
ckenprojekte hier weitgehend seine eigenen 
Vorstellungen durch, die vor allem darauf 
ausgerichtet waren, bei Beibehaltung der 


Am 11. November 1980 hat Tw 504 gerade den Hauptbahnhof hinter sich gelassen. Er wurde als einer von vier achtachsigen M-Wagen Mitte 
der 1970er-Jahre nach Bielefeld geliefert, die 1987 nach Mainz abgegeben wurden. Der Stadtbahnbetrieb wurde dagegen mit 44 in den 1980er- 
Jahren gelieferten und mit Klapptrittstufen ausgestatteten M-Wagen aufgenommen 


62 
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GÜNTHER WIEDORN/SLG. WOLFGANG MEIER 
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Spurweite ein sowohl unter- wie oberir- 
disch homogenes Netz auf teilweise vor- 
handener Infrastruktur auszubauen. Eine 
zentrale Tunnelstrecke durch die Innenstadt 
sollte dabei der Achse Rathaus — Haupt- 
bahnhof der Straßenbahn folgend alle Li- 
nien aufnehmen und mit Hochbahnsteigen 
in teilweiser Mittellage ausgestattet wer- 
den. Dies hatte zur Folge, dass spätestens 
mit Inbetriebnahme der Tunnelstrecke 
keine herkömmlichen Straßenbahnwagen 
mehr eingesetzt werden konnten. Ebenfalls 
aus Gründen der Finanzierung musste sich 
der Austausch des Wagenparks mit An- 
schaffung der für den Tunnelbetrieb geeig- 
neten Stadtbahnwagen, deren Stückzahl 
ähnlich hoch wie die der Straßenbahnwa- 
gen sein musste, über einen längeren Zeit- 
raum hinziehen. Die neuen Fahrzeuge 
mussten vor Aufnahme des Tunnelbetriebes 
in der Lage sein, die vorhandene Infra- 
struktur zu nutzen und gemeinsam mit den 
Straßenbahnwagen zu verkehren. 

Der Stadtbahnwagen M wurde durch 
Ausstattung mit Klapptrittstufen so weiter- 
entwickelt, dass er alle vorhandenen Bahn- 
steigzustände bedienen konnte. 

Die Auslieferung dieser Fahrzeuge verlief 
in mehreren Teilserien zwischen 1982 und 


CN 
A 


N 


hier am 17. August 2004 auf der Brackweder Straße im gleichnamigen Stadtteil HoRSTVÖLKEUSLG.vDVA 


1987 mit insgesamt 44 Einheiten und er- 
setzte dabei die DÜWAG-Straßenbahnwa- 
gen nach und nach. Die Eröffnung des 
Stadtbahntunnels verzögerte sich schließ- 
lich um fünf Jahre und fand im April 1991 
statt. Der Einsatz klassischer Straßenbahn- 
wagen war zwar nach Auslieferung des 
letzten Stadtbahnwagens im Oktober 1987 


weitgehend beendet, dennoch fanden bis 
zur Eröffnung des Tunnels immer noch im 
Berufsverkehr Einsätze von Achtachsern 
statt. 

Gehörten Straßenbahnwagen bisher zu- 
meist zum alten Eisen und landeten auf 
dem Schrottplatz, wenn sie durch Neubau- 
ten ersetzt wurden, so lief die Entwicklung 
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Bielefeld 1990: „Wenn diese Straßenbahn kommt ...” 


m Frühjahr 1990 sollte für mich das 1987 gestartete 

Projekt, alle Straßenbahnbetriebe in der alten Bundes- 
republik zu besuchen, seinen Abschluss in Bielefeld fin- 
den. Auf dem Rückweg von einer Reise mit einem 
Freund in den Süden der Republik wurde dafür noch ein 
kurzer Aufenthalt in Bielefeld eingeplant. Der Spruch 
zum Thema Bielefeld eines Bekannten bei einem mo- 
natlich in Hamburg stattfindenden ÖPNV-Treff klingt mir 
heute noch in den Ohren: „Milse, Senne, Schildesche... 
Buähhh". Er meinte eben, dass es da in Bielefeld eigent- 
lich nur langweilig sein würde, sein Interesse für den Be- 
trieb hielt sich wohl deutlich in Grenzen. Meine Favori- 
ten waren die inzwischen in Bielefeld praktisch 


RECHTS Nur selten dürfte eine Fahrgastinfo 
einen kompletten Wagen-Aufriss zeigen 


UNTEN Im Einstiegbereich der Haltestelle 
Babenhausen Süd/Splittenbrede nimmt der 
Tw 808 die Fahrgäste vom Behelfsbahn- 

steig zur Fahrt in Richtung Innenstadt auf 


Noch ein Blick in den Rückspiegel und schon rückt Wagen 808 über 
die Betriebsstrecke Aal: BEE Sieker wieder ein 


ausschließlich eingesetzten M-Wagen zu der Zeit auch 
nicht unbedingt, die großen Zeiten der Altwagen aus 
dem Hause DÜWAG waren aber natürlich schon längst 
vorbei. Mir war allerdings durchaus bekannt, dass es zu 
dieser Zeit wohl selten noch zu Bewegungsfahrten von 
Achtachsern alter Bauart kommen könnte. Dass einem 
aber bei einem eher kurzen Besuch einer vor die Linse 
fahren würde, erschien sehr unwahrscheinlich. Mental 
war ich also auf ein „M-Wagen-Einerlei" eingestellt. 


Überraschung am Hauptbahnhof 
Am Hauptbahnhof angekommen und die ersten 
Eindrücke gesammelt, konnten wir es kaum glau- 


SÉ we m 


al d 


ben: Aus der Innenstadt kommend arbeitete sich 
plötzlich ein Altwagen die Straße hinauf. Damals 
befanden sich die Strecke und die Haltestelle 
Hauptbahnhof noch an der Oberfläche. 

Kurzentschlossen packten wir die Gelegenheit 
beim Schopfe und fuhren mit dem Wagen auf der 
Linie 3 mit. Es ging zur damals wie heute mit Wen- 
deschleife ausgestatteten Endhaltestelle Babenhau- 
sen Süd/Splittenbrede. Die Haltestelle verfügte be- 
reits über Hochbahnsteige, welche aber natürlich für 
unseren Wagen nicht genutzt werden konnten. Ein 
Ausstiegsbereich für die Einrichter war deshalb in- 
nerhalb der Wendeschleife vorhanden. 


Eine sehr spezielle Fahrgastinfo 

Richtig kurios war die Situation dann aber erst im Ein- 
stiegsbereich der Haltestelle. Auf der einen Seite be- 
fand sich der moderne Hochbahnsteig und auf der an- 
deren Seite ein Behelfsbahnsteig für die selten 
eingesetzten Altwagen. In der Kreativ-Abteilung der 
Bielefelder Stadtwerke muss wohl auch das kleine Hin- 
weisschild „...wenn diese Straßenbahn kommt..." ent- 
standen sein. Auch die Nutzung einer seitlichen Ansicht 
aus einer Typen-Zeichnung war wirklich amüsant. 

Nachdem alle Fotos im Kasten waren — die Ka- 
mera-Technik die ich damals mit meinen 13 Jahren 
nutzte war noch recht einfach — , ging es mit Wagen 
808 einmal quer durch die Stadt in Richtung Bren- 
nerstraße. Vor Ort wurden noch schnell ein paar 
letzte Aufnahmen angefertigt und zügig ent- 
schwand der Achtachser über die Betriebsstrecke in 
Richtung des Betriebshofs Sieker. 

Die Besuchszeit in Bielefeld war nun auch schon 
wieder fast abgelaufen, der Zug in die norddeutsche 
Heimat ohne Straßenbahn musste in Kürze wieder 
bestiegen werden. Das Resümee dieses Besuchs war 
natürlich glänzend: Das persönliche Projekt war ab- 
geschlossen und das dazu noch mit einem wirklichen 
Highlight! Natürlich wurden gleich neue Pläne ge- 
schmiedet, denn durch die Wiedervereinigung 
Deutschlands tat sich natürlich eine Projekterweite- 
rung auf, welches aber noch einige Jahre bis zum Ab- 
schluss brauchte. NICOLAI SCHMIDT 


Noch einmal der bereits auf Seite 59 gezeigte „Sparkassenwagen” 
836, hier jedoch in einer bunteren Werbevariante NICOLAI SCHMIDT (4) 
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in Bielefeld erfreulich anders. So fanden 
sich für 32 der 39 Triebwagen und für ein 
Dutzend der 16 Großraumbeiwagen noch 
Nachnutzer im In- und Ausland. Einzelne 
Wagen gelangten von dort sogar noch zu 
einem dritten Einsatzort, siehe Tabellen auf 
Seite 57/58. Das Baukastenprinzip der 
DÜWAG machte es zudem möglich, durch 
den Rückbau von Acht- in Sechsachser die 
frei gewordenen Mittelteile in Sechsachser 
einer anderen Bauform wieder einzubauen 
und diese zu einem Dreiteiler zu erweitern. 

Auch die ersten vier Stadtbahnwagen 
von 1976 konnten mangels Trittstufen in 
Bielefeld nicht mehr eingesetzt werden und 
kamen 1987 zur Straßenbahn Mainz, wo 


Literatur 


Der aus zwei Kopfteilen und einem Mittelteil als Partywagen für den 
Hochflurbetrieb mit Klapptrittstufen adaptierte Achtachser 500 am 
17. August 2004 an der Haltestelle Obernstraße 


e 


HORST VÖLKEL/SLG. VDVA 


sie die vorhandenen M-Wagen ergänzten 
und noch bis 2013 im Einsatz standen. 


Was blieb erhalten? 


Der Wagen 814 kehrte nach seiner Ausmuste- 
rung in Innsbruck schließlich 2008 als heute 
betriebsfähiges Museumsfahrzeug nach Biele- 
feld zurück. Er besitzt das Mittelteil des nach 
Würzburg verkauften, dort aber nicht verwen- 
deten Tw 809, welches er in Innsbruck 1990 
erhielt, um in der Hauptstadt des Bundeslan- 
des Tirol aus dem Sechsachser 32 den Acht- 
achser 53 entstehen zu lassen. Der Tw 814 
kann in Bielefeld nur auf den oberirdischen 
Strecken verkehren und Hochbahnsteige nicht 
anfahren. Seit 2018 erstrahlt der Oldie wieder 


Der aus Innsbruck zurückgekehrte und wieder in den Bielefelder Ur- 
sprungsfarben lackierte Achtachser 814 ist nur in Teilen des Netzes 
einsetzbar, hier auf Rundfahrt am 20. Mai 2018 


MICHAEL BEITELSMANN 


im originalen cremefarbenen Auslieferungs- 
lack mit grünen Zierstreifen. Der Verkehrsbe- 
trieb Mobiel vermarktet den historischen 
Wagen für Sonderfahrten als „OldtimerBahn“ 
mit einmal im Monat angebotenen öffentli- 
chen Touren mit Start in Sieker und einer 
Fahrt bis nach Senne und zurück sowie zusätz- 
lich wechselnden Themenfahrt-Angeboten. 
Ebenso ist der als Partywagen ausgestattete 
Tw 500 als „SparrenExpress“ etwa einmal 
monatlich als rollende Kneipentour durch 
Bielefeld unterwegs. Bei Redaktionsschluss 
waren diese regelmäßigen Angebote mit den 
Tw 500 und 814 im Zusammenhang mit der 
Corona-Pandemie jedoch bis auf Weiteres 
ausgesetzt. AXEL REUTHER 
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Bielefeld 


30 Jahre „Nostalgiebahnen in Kärnten“ E Klagenfurts Straßenbahn ist seit 1963 Geschichte. 
Dafür, dass das südlichste Bundesland Österreichs für Tram-Freunde dennoch eine Reise 
wert ist, sorgt seit inzwischen 30 Jahren ein Verein, der an zwei Standorten historischen Betrieb 
verschiedener Spurweiten und Traktionen durchführt — und noch einiges mehr zu bieten hat 


eben einer umfangreichen Samm- 

lung von historischen Straßen- 

bahnfahrzeugen aus ganz Europa 

betreibt der Verein „Nostalgiebah- 
nen in Kärnten“ zwei Straßenbahnbetriebe. 
Dies sind die meterspurige, oberleitungslose 
Lendcanaltramway in Klagenfurt und die 
normalspurige „Histotram“ als Verbin- 
dungslinie zwischen dem Bahnhof Ferlach 
und dem Technikmuseum Historama. 

In den 30 Jahren der Vereinsgeschichte 
sind darüber hinaus die Rosentaler Dampf- 
züge auf der Lokalbahn Ferlach — Weizels- 
dorf, das Museumsheizhaus St. Veit an der 
Glan, das Technikmuseum Historama in 
Ferlach, die Oldtimerbusflotte sowie die 
Nostalgieschifffahrt Wörthersee als feste 
Säulen der Vereinsaktivität gewachsen. 
Zum Betätigungsfeld gehören ferner Son- 
derzüge auf dem Netz der Österreichischen 
Bundesbahnen (ÖBB). 


Die Lendcanaltramway 

Am 16. April 1963 stellte mit der Linie B 
die letzte von ehemals vier Straßenbahnli- 
nien in der Kärntner Landeshauptstadt Kla- 


66 


genfurt ihren Betrieb ein. Schon 1891 nahm 
vom Hauptbahnhof über die Innenstadt 
zum Wörthersee eine meterspurige Pferde- 
tramway den Verkehr auf. Diese Bahn hatte 
bis 1910 Bestand, um dann einem elektri- 
schen Netz mit vier Linien Platz zu machen. 
Ab 1954 erfuhr das Straßenbahnnetz 
schrittweise Einschnitte, um der politischen 
Vision einer „autogerechten Stadt“ zu ent- 


sprechen. Doch ab 1970 verfolgten Idealis- 
ten die Idee, ein Stück der alten Tram als At- 
traktion wieder aufzubauen. Ermutigung 
gab die Tatsache, dass noch neun originale 
Fahrzeuge der alten Klagenfurter Straßen- 
bahn auf Spielplätzen und in Kindergärten 
standen und dank guter Betreuung noch in 
einigermaßen passablen Zustand waren. 
Ursprünglich gab es sogar noch 16 derartige 


Erlebnis Pferdebahn auf der Lendcanaltramway. Mit dem Sommerbeiwagen 109 von der frü- 


& E: 


heren Klagenfurter Straßenbahn, gebaut 1891, geht es in Richtung Wörthersee 
ry xy ma P BE vE „= 
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Nostalgiebahnen in Kärnten 


Fahrzeuge der Histotram 


Güterlok 1 ET 22 104 Tw 437 B 65 
Baujahr 1929 1912 1960 1951 
Herkunft Berlin Stern&Haffel Bonn" Wien 
Achsfolge B AA B'2' B 
Dienstmasse 23t 15,8t 14,5t 15,5t 
Hersteller Siemens& Grazer DÜWAG SGP 

Halske Waggonfabrik 
Sitzplätze -= 58 34 10 (20 geplant) 
Einsatz Verschub Reserve Planfahrzeug Verschub 


* ursprünglich Kleinbahn Wesel — Rees, zuletzt Museum Amsterdam 


Der auf Basis einer Draisine entstandene Akku-Triebwagen 25 
übernimmt den Großteil der Fahrten der Klagenfurter Lendcanal- 
tramway, hier mit dem „Haller Beiwagen” 121 von 1891 f 


Fahrzeuge, verstreut in ganz Kärnten. Auch 
die Tatsache, dass Klagenfurt mit dem Wör- 
thersee und der Modellstadt Minimundus 
ein Touristenmagnet war, trug zu einer po- 
sitiven Sicht auf das Projekt bei. 

So startete die Suche nach einer geeigneten 
Trasse, wobei sich bald herausstellte, dass eine 
elektrische Museumstram nicht finanzierbar 
wäre. Wie schon 1891 stellte eine Pferdebahn 
die einzig machbare Variante dar. Die Stadt 
Klagenfurt ging mit auf Trassensuche und 
fand als geeignetes Terrain einen rund einen 
Kilometer langen, aufgelassenen Wirtschafts- 
weg, der mitten in das heutige Landschafts- 
schutzgebiet „Lendspitz“ nahe Maria Loretto 
in der Ostbucht des Wörthersees führte. 


Museumsstrecke ohne Oberleitung 

Aus Budgetgründen ergab sich eine einfache 
Bauweise: Schienen steuerte ein Grazer Bau- 
unternehmen bei, ebenso Weichen, die von 
600- auf 1.000-Millimeter-Spur umgebaut 
werden mussten. Knapp 1.000 gebrauchte 
Schwellen kamen von den ÖBB und nach 
dem Gleisbau galt es, das Planum mit über 
300 Lkw-Fuhren Schotter wiederherzustel- 
len. Die durchfahrene Baumallee wurde nur 
geringfügig auf das erforderliche Profilmaß 


zurückgeschnitten und die Trasse begrünt. 
Auf einer Wiesenfläche entstand die Abstell- 
anlage mit drei — später vier — Gleisen, die 
eingezäunt und später begrünt wurde. 

Im Herbst 1976 begannen die Probefahr- 
ten. In der Endstation „Lendcanal“ wurde in 
einem umgebauten Beiwagen das „Buffet zur 
Tramway“ eingerichtet, das heute in Klagen- 
furt Kultstatus besitzt. In der Endstelle „Im 
Moos“ wurde ein weiterer Beiwagen mit 
einer Sonderausstellung zur Geschichte der 
Straßenbahn und später mit Informationen 
zum Landschaftsschutzgebiet aufgestellt. 

Nicht so einfach gestaltete sich der Pfer- 
debahnbetrieb. Die Suche nach einem pas- 
senden Tier gestaltete sich äußerst kompli- 
ziert, da es die früheren Arbeitspferde 
(eigene Rassen) nicht mehr gab und die an- 
gemieteten Tiere meist Reit- oder Freizeit- 
pferde waren, die das Ziehen eines Wagens 
überforderte. Erst ein relativ kleiner Haflin- 
ger namens „Max“, der bei seinem Bauern 
noch in der Holzbringung eingesetzt war, 
erfüllte die Anforderungen und hatte einige 
Jahre sichtlich Spaß an seiner Aufgabe. Er 
hielt nach kurzer Zeit auch selbst bei den 
Haltestellen und ein leiser Zuruf genügte, 
um anzufahren. 


Fahrzeugparade mit Elektroverschublokomotive ex-Berliner Siemens-Güterbahn 1, dem Wiener 
B 65, Lok Adele, DUWAG Tw 437 und dem BiET 22 104 im Bahnhof Ferlach 


~ 


ADRIAN GERINGER 
Se 


Als Waggons der Pferdetramway kamen 
leichte Beiwagen von der damals eingestell- 
ten Linie 4 aus Innsbruck (Haller Beiwagen, 
Baujahre 1891-1910), sowie einige von di- 
versen Spielplätzen heimgeholte Soemmerwa- 
gen der Klagenfurter Straßenbahn (Baujahre 
1891-1926). Um die Problematik der Pfer- 
detraktion zu umgehen, entstand auf Basis 
einer ehemaligen Draisine ein Akkuwagen 
mit 4 Kilowatt Leistung. Seine Betriebsnum- 
mer 25 führt die Serie 1-24 der ehemaligen 
Klagenfurter Triebwagen fort. 

Mittlerweile legte der ORF die in unmit- 
telbarer Nähe gelegene Sendeanlage still 
und das etwa 600 Quadratmeter große Ge- 
bäude stand leer. Schließlich gelang es 2006, 
dieses Objekt zu übernehmen und darin das 
„Klagenfurter Stadtverkehrs- und Kinomu- 
seum“ einzurichten. Die Kombination aus 
Lendcanaltramway, Stadtverkehrs-, Kino- 
museum und das „Buffet zur Tramway“ hat 
sich als ideal erwiesen und zieht auch Besu- 
cher, die nicht reine Tramwayfans sind, an. 


Histotram zum Historama 


Seit 1993 gibt es den „Rosentaler Dampfzug“ 
zum Bahnhof Ferlach. In der Hauptsaison bie- 
tet der Verein an Wochenenden ein Erlebnis- 
programm mit Dampfzugfahrt und Besichti- 
gung des Technikmuseums Historama an. Das 
Historama ist allerdings etwa einen Kilometer 
vom Bahnhof Ferlach entfernt. Von Anbeginn 
gab es daher als Verbindung eine Oldtimer- 
Autobuslinie. Die Kapazität der Busse reichte 
jedoch bald nicht mehr aus, um alle Fahrgäste 
des Dampfzuges zum Museum zu bringen und 
es entstand die Idee, parallel zum Bus eine 
Tramlinie einzurichten, zumal zwischen dem 
Bahnhof Ferlach und dem Industriegelände 
eine normalspurige Anschlussbahnlinie exis- 
tierte, auf der früher der umfangreiche Güter- 
verkehr zum Werksgelände rollte. 

In der Straßenbahnsammlung gibt es neben 
vielen meterspurigen Fahrzeugen auch solche 
in Normalspur aus Graz und Wien. Daher gab 
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ne 
OBEN Triebwagen 
BET 22 104 und 
Dampfstraßenbahn 
Adele im letzten 
Licht am 21. Septem- 
ber 2019 am Bahnhof 
Ferlach, wo die Fahrt 
mit der Histotram 
endet ADRIAN GERINGER 


es Versuchsfahrten mit zwei Wiener BH-Trieb- 
wagen und dazwischen eingereihtem offenen 
Güterwagen samt Stromaggregat, welches 
entsprechenden Fahrstrom erzeugte. Doch zur 
Ablösung dieses Provisoriums startete einer- 
seits die Elektrifizierung der Strecke und 
andererseits die Beschaffung geeigneterer 
Fahrzeuge. Anfang der 1990er haben Vereins- 
mitglieder in einer Aktionswoche die alten 
Fahrleitungsmasten der ehemaligen Straßen- 
bahn Esslingen-Nellingen-Denkendorf (END), 
welche an der Überlandstrecke nach Neuhau- 
sen an einem Radweg noch komplett inklusive 
Ausleger vorhanden waren, geborgen und 
nach Kärnten gebracht. Diese Masten und 
Ausleger kamen aufgearbeitet an die Histo- 
tram-Strecke. Für den Fahrleitungsbau kaufte 
der Verein einen von den Grazer Verkehrsbe- 
trieben ausgesonderten Zweiwege-Turmwa- 
gen und Grazer Tramwayfreunde halfen auch 
bei der Leitungsmontage. Die Stromversor- 
gung erfolgt aus dem geerdeten, dreiphasigen 
Landesnetz mit 400 Volt. Über einen Trenn- 
trafo, um Schiene und Netzerde, zwischen 
denen ja eine Spannungsdifferenz herrscht, 
nicht zu verbinden, wird ein dreiphasiger 
Gleichrichter, der bei der Spannungserhöhung 
in München überzählig war, gespeist. Die sich 
daraus ergebende 550 Volt Fahrspannung 
werden über einen Fernschalter, Überstrom- 
schalter und Messertrenner in die Fahrleitung 
eingespeist. Die Hallengleise haben eigene Er- 
dungstrenner. Obwohl die Einspeisung vom 
Endpunkt in der Remise erfolgt, ist der Span- 
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nungsabfall am anderen Ende der Strecke im 
Bahnhof Ferlach relativ gering. 

Seit 2012 fährt nun die „Histotram“ im 
Anschluss an den Dampfzug und parallel 
zum ÖOldtimerbus. Die Fahrgäste können 
auch für Hin- und Rückfahrt zwischen diesen 
Nostalgiefahrzeugen wechseln. Mit den alten 
Gittermasten entlang der Strecke und den 
nostalgischen Wagen erleben Besucher das 


Triebwagen Nr. 2 der ehemaligen Ybbser 
Straßenbahn - eines von zahlreichen Nah- 
verkehrsexponaten im Historama 


Fahr- und Öffnungstage 2020 


e Betriebstage Lendcanaltramway 
Sa/So vom 4. Juli bis 30. August,3. Oktober 
e Betriebstage Histotram mit 
„Nostalgieerlebnis Rosental” 
Sa/So vom 11. Juli bis 13. September 
e Dampftramway Adele 29. August, 
19. September, 17. Oktober 


Das Technikmuseum Historama ist vom 7. Juli bis 
20. September täglich außer montags sowie am 
17. Oktober und 24. bis 31. Oktober geöffnet. 


Weitere Informationen: https:/nostalgiebahn.at 


Im Kleid der Bonner Straßenbahn ist Tw 437 
auf der Histotram unterwegs und trägt dort 
gegenwärtig die Hauptlast des Verkehrs 
ERNST KITZER 


Flair einer früheren Überland-Straßenbahn. 

Eine Besonderheit der Straßenbahn- 
sammlung ist die betriebsfähige Straßen- 
bahndampflok BHEV Nr. 5 Adele aus Un- 
garn mit Baujahr 1888. Seit 2006 steht 
Adele regelmäßig auf der Lokalbahn Fer- 
lach - Weizelsdorf unter Dampf. 


Historama in Ferlach 


Der Verein betreibt auch das Historama, es 
befindet sich auf dem Gelände des ehemali- 
gen Kärntner Eisen- und Stahlwerkes (KES- 
TAG). Seit Eröffnung 1993 wuchs das Mu- 
seum zum zweitgrößten Technikmuseum 
Österreichs heran. Auf einer Fläche von über 
4.700 Quadratmetern sind zahlreiche tech- 
nische Kulturgüter aus den Bereichen öffent- 
licher Verkehr, Individualmobilität, Einsatz- 
fahrzeuge und Industrie zu besichtigen. 

Auch ein Teil der umfangreichen Straßen- 
bahnsammlung ist im Historama zu sehen, 
darunter der Klagenfurter Soemmerwagen 
101. Von diesem Typ entstanden 1926 acht 
Stück bei der Grazer Waggonfabrik. Nach 
Betriebseinstellung landete Bw 101 auf 
einem Kinderspielplatz neben dem Strand- 
bad, nach Bergung und aufwendiger Res- 
tauration ist dieser in voll betriebsfähigem 
Auslieferungszustand ausgestellt. Ein beson- 
deres Exponat ist auch der Wagen der ehema- 
ligen Ybbser Straßenbahn. Der Straßenbahn- 
betrieb war der kleinste Österreichs, die knapp 
drei Kilometer lange schmalspurige Strecke 
vom Bahnhof an der Westbahn zum Ortszen- 
trum existierte von 1907 bis 1953. Der Trieb- 
wagen 2 konnte vom Verein vor der Ver- 
schrottung gerettet und aufwendig im 
Originalzustand restauriert werden. 

Tipp: Am 29. August 2020 findet nach ak- 
tueller Planung das Oldtimerfest „Nostalgie 
Total“ statt. Unter anderem sind dann meh- 
rere Straßenbahnfahrzeuge einschließlich der 
Dampfstraßenbahn Adele im Einsatz. 

JOHANNES PRIX-KROBATH 
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Gleisrest in Duisburg-Bruckhausen 
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Duisburg 


Matena-Tunnel ) 


Im Bereich des als Denkmal vom Matena-Tunnel übrigge- 


bliebenen Ostportals ist ein Gleisrest der 1965 stillgelegten Meterspurlinie 10 wieder freigelegt und 
erinnert so an die Blütezeit des heute verschwundenen Ortes Alsum samt seiner Straßenbahn 


elten verändern Stadtteile innerhalb kürzester Zeit so sehr 
ihr Gesicht wie Duisburg-Bruckhausen. Einst ein prunkvol- 
les Gründerzeitviertel neben dem Stahlwerk von Thyssen, 
sind in den vergangenen Jahren ganze Straßenzüge einer in 
Betonwände eingehüllten Grünfläche gewichen, an der die Stra- 
ßenbahnlinie 901 vorbeifährt. Mit einem Großteil von Bruckhau- 
sen verschwand auch der verschlungene Matena-Tunnel unter 
dem Thyssen-Stahlwerk. Er verband Bruckhausen zuletzt noch 
mit dem Rhein und bis 1965 mit Alsum, ehe der kleine Ort voll- 
ständig eingeebnet und die Fläche mit Industrie überbaut wurde. 
Heute erinnert fast nichts mehr an Alsum - außer ein etwa 
100 Meter langes meterspuriges Straßenbahngleis, das auch 
55 Jahre nach Stilllegung der meterspurigen Straßenbahn durch 
den Matena-Tunnel noch immer im holprigen Pflaster der 
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Matenastraßse liegt. In STRASSENBAHN MAGAZIN 5/2013 bot 
der damals noch geöffnete Tunnel den Anlass für einen Blick in die 
Geschichte dieser interessanten Strecke. 

Doch was hat sich seither getan? Nachdem der Matena-Iunnel 
in den vergangenen Jahren verfüllt wurde, ist von diesem nur noch 
das Portal auf der Bruckhausener Seite als Denkmal übrig geblie- 
ben. Direkt vor dem Portal hat die Stadt ein Stück Pflasterstraße 
mit Meterspurgleis freigelegt, wobei sich das Gleis schon zuvor 
lange mithilfe der Witterung und darüber rollender Reifen Stück 
für Stück durch den Asphalt hervorgearbeitet hatte. Als dieses Me- 
terspurgleis zuletzt zu sehen war, sah die Welt drum herum noch 
ganz anders aus. Und plötzlich liegt es wieder da, als würde bald 
ein Zweiachser in den Matena-Tunnel nach Alsum fahren ... 

CHRISTIAN LÜCKER 
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Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


E sm-modell@geramond.de 


## Guido Mandorf hat das I 
Pflastermaterial-von 
CH Kreativ beim Bau eines S$ 
neuen Moduls ausprobiert. >) 
Passend zum Motiv fährt 


ein Halling-Modell des 
Düsseldorfer GT8 übers 
eingepflasterte Gleis 
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Auf Sand gebaut E Guido Mandorf hat ein neues System ausprobiert, das es ermöglicht, 
beim Anlagenbau auf einfache Weise den optischen Eindruck von Rillengleis zu erzeugen 


in großes Hindernis für viele 
Modellbahner, die vielleicht 
gerne auch mal eine Traman- 
lage bauen möchten, sind die 
Gleise im Straßenplenum. Die Indus- 
trie bietet in Maßstab 1:87 nur wenig 
an. Vor vielen Jahrzehnten versuchte 
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es Hartel mit seinem Modellgleis, 
danach gab es noch diverse weitere 
Versuche von Kleinserienherstellern, 
bei denen es aber in allen Fällen bei 
ein paar Mustern geblieben ist. Aktu- 
ell gibt es nur das Luna-Gleissystem, 
was aber sowohl in optischer wie 


auch technischer Hinsicht nicht alle 
Hobbyfreunde wirklich überzeugt. 
Übrig bleibt da nur noch der Selbst- 
bau mit den Schienenprofilen von 
Swedtram, was aber in jeder Hinsicht 
aufwendig ist und handwerkliches 
Geschick benötigt. Oder man ver- 


sucht es mit handelsüblichen Glei- 
sen, die man dann entsprechend ka- 
schiert. Dies kann mit Spachtelmasse 
(beispielsweise Gips) erfolgen, aus 
der man dann mühevoll die Spurrillen 
und eventuell anzudeutendes Pflas- 
ter ausritzen muss. Es können auch 


STRASSENBAHN MAGAZIN 6 | 2020 


28 La 


De 


Eine erste Stellprobe mit Modellautos und Häusern aus der Bastelkiste, 
um einen Überblick über die Lage und Breite der Straßen zu bekommen 


Straßenplatten aus Kunststoff oder 
Karton verwendet werden, die pas- 
send zugeschnitten werden müssen. 
Mit jeder Methode können hervor- 


VB 


Guido Mandorf hat das Pflaster- 
material mit Hartschaumplatten 
unterlegt, um es dadurch auf rich- 
tige Schienenhöhe zu bringen 


ragende Ergebnisse erzielt werden, 
wenn man dabei die nötige Sorgfalt 
walten lässt. Eine andere Methode 
bietet sich mit dem von Zahntech- 
nikern entwickelten Pflastermaterial 
von CH Kreativ an. Dieses besteht aus 
einer aus 80 Prozent Quarzsand und 
einem Bindemittel zusammengesetz- 
ten Sandsteinpaste, die auf einem 
Trägermaterial aufgebracht, geprägt 
und anschließend gehärtet wurde. 
Mit einer Schere oder einem Messer 
kann das Pflastermaterial leicht bear- 
beitet werden. Zum Aufkleben eignet 
sich dann normaler Weißleim. 


D le ist sc L i 

Neben fertigen Pflasterstraßen mit 
unterschiedlichen Pflasterungsmus- 
tern gibt es auch Einlagen für HO 
und HOm, die zwischen die Schienen 
geklebt werden können und bereits 
die Nachbildung der Rille beinhalten. 
Für die im April wegen Corona aus- 
gefallene Veranstaltung „Nacht der 
Museen” plante ich in Düsseldorf 
die Ausstellung auch eines neuen 


hatte, konnte er die Grenzen zwischen Bürgersteig und Straßen markieren 


Moduls. Ich hatte das Material von 
CH Kreativ bei einem Hobbyfreund 
gesehen. Da ich es sehr ansprechend 
fand, wollte ich das neue Modul mit 
diesem Material ausgestalten. Rei- 
ne Pflasterstraßen sind heutzutage 
in den Städten selten geworden. 
Häufig wurden sie mit einer dünnen 
Asphaltschicht überzogen, um eine 


N 


glattere Oberfläche zu bekommen. 
Solche einfach versiegelten Straßen 
sind natürlich nicht sehr langlebig. 
Nach einigen Jahren kommt die 
Pflasterung daher meist wieder zum 
Vorschein. Im Modellbau gelten je- 
doch andere Regeln, sodass auch in 
einer modernen Miniaturwelt eine 
Pflasterstraße vorkommen kann. 


Die CH-Kreativ-Profilplatten geben den Eindruck von Pflasterstraßen 
recht gut wieder, wobei die Tiefe der Fugen vielleicht etwas zu stark wirkt 


ANZEIGEN 


Bei uns finden Sie sowohl 
skandinavische wie auch viele 
deutsche Trammodelle - alte 
und moderne Fahrzeuge aus 


Unsere HO- und 0-Modelle gibt es fertig 
oder als Bausatz. Sie sind mit allen 
Details ausgerüstet und verfügen über 
perfekt wirkende Fahrwerke. 

(Schienen, Schwellen 
und Weichen) ist 
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Tel. +46 708 2 
oder +46 31 211200 


hans@swedtram.se 


jietertat 


in Gelb 


Alle Ausführungen 
auch mi 
Halling-Antrieb 
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Bis der Weißleim ausgehärtet ist, sind kleine Änderungen noch möglich 


Um ein einheitliches Bild zu bekom- 
men, habe ich auch die Bürgersteige 
mit Material von CH Kreativ ange- 
legt. Die Gleisführung war durch die 
schon vorhandenen Module links 
und rechts vorgegeben. Mit Häusern 
aus der Bastelkiste habe ich Stellpro- 
ben gemacht, um ein stimmiges En- 
semble zusammenzustellen. 

Da ich Tillig-Standardgleis verwen- 
de, war es problemlos möglich, die 
Pflaster-Gleisfüllungen von CH Kre- 
ativ zu verlegen. Sie sind gut zwei 
Millimeter dick und passen gut zwi- 
schen die einen halben Millimeter 
höheren Schienenprofile. Sie werden 
direkt auf den Schwellen befestigt. 


Die normalen Pflasterplatten sind 
nur einen Millimeter dick. Ich ha- 
be sie mit zwei Millimeter starken 
Hartschaumplatten unterfüttert. So 
liegen die Schienenköpfe nun mi- 
nimal über dem Pflasterniveau. So 
ist auch das Reinigen der Schienen 
einfacher, und die Pflasterung kann 
dabei nicht beschädigt werden. Zur 
Sicherheit habe ich das Pflaster in 
der Umgebung der Schienen zusätz- 
lich noch mit verdünntem Weißleim 
fixiert und versiegelt. 

Die Verarbeitung der Platten für 
Straße und Bürgersteig war tatsäch- 
lich wie vom Hersteller angekündigt 
einfach und unproblematisch. In ge- 


CH Kreativ gebaut. Nur die Bürgersteige mussten angepasst werden 


wissem Umfang lassen sich Pflaster- 
streifen auch biegen, um Kurvenver- 
läufen zu folgen. Es empfiehlt sich, 
die Fugen leicht einzuschneiden, 
damit das Material nicht zu sehr auf 
Spannung steht. Der optische Ein- 
druck ist sehr gut. Da es sich um ein 
natürliches Material handelt, ist die 
Oberfläche leicht rau und auch farb- 
lich unterschiedlich. Ich habe es noch 
etwas nachgealtert, um die Farben 
zu brechen. 

Mein neues Modul ist 100 x 50 Zen- 
timeter groß und zu dreiviertel mit 
dem CH-Kreativ-Material belegt. 
Fürs Material habe ich etwa 45 Euro 
ausgegeben. Eingipsen ist natürlich 


deutlich günstiger, aber zeitaufwen- 
diger. Das ganze Modul war inner- 
halb eines Tages fertig. 

Da aufgrund der Gleislage eine spe- 
zielle Häusergeometrie nötig war, 
konnte ich nur im linken Teil auf Häu- 
ser von Auhagen zugreifen. Die Häu- 
ser auf der rechten Seite des Moduls, 
die dem Schienenverlauf folgen, sind 
3-D-Konstruktionen von mir, die ich 
auch selber mit einem FDM-Drucker 
ausgedruckt habe. Vorbilder sind 
Gebäude aus den Düsseldorfer Stadt- 
teilen Rath, Pempelfort und Bilk. So 
konnte eine stimmige Szenerie ent- 
stehen, wie sie beispielsweise auf der 
Nordstraße in Düsseldorf noch heute 


Das HO-Modul ist nun mit den richtigen Häusern versehen und fertig ausgestaltet. Mit Hintergrundkulissen von MZZ bleibt der optische Eindruck 
auch an der hinteren Modulkante erhalten. Ein für Düsseldorf typischer Zug aus GT8 mit B4 (3-D-Konstruktion) befährt die Modell-Nordstraße 


Auch bei näherer Betrachtung gefällt die 1:87-Nachbildung der Geh- 
wegplatten, die im Modell etwa zwei mal zwei Millimeter groß sind 


anzutreffen ist. Die Ausgestaltung er- 
folgte mit regionalspezifischen Stra- 
Benmöbeln und Details wie etwa der 
Filiale einer hiesigen Kaffeehausket- 
te. Da die Anlage während der Mu- 
seumsnacht in einer dunkleren Wa- 


Auch mit bereits aufgebauter 
Fahrleitung war es problemlos 
möglich, die Pflasterung an klei- 
nen Stellen noch anzupassen 


genhalle ausgestellt werden sollte, 
habe ich auch Straßenlaternen und 
Häuserbeleuchtungen eingebaut. 

Mein Fazit: Das CH-Kreativ-Material 
eignet sich sehr gut zur Gestaltung 
von Tramgleisen. Der Preisunter- 
schied zu Pflasterplatten aus Karton 
oder zum Eingipsen ist gerechtfertigt. 
Positiv ist auch, dass es bereits ferti- 
ge Pflasterstraßen mit Rinnstein wie 
auch Einmündungen gibt, aus denen 
schnell Straßen ohne Gleise gebaut 
werden können. Die Arbeit mit Sche- 
re und Messer ist unproblematisch, 
kleine Lücken lassen sich gut mit 
feinem Sand und Leim ausfüllen und 
fallen hinterher kaum noch auf. Die 
Fugen der Pflasterung wirken viel- 
leicht etwas tief, aber dies empfinde 
ich nicht als störend, da es lediglich 
bei sehr naher Betrachtung auffällt. 
Ich werde wohl auch schon bestehen- 
de Gleise anderer Module mit diesem 
Material verkleiden. Guido MANDORF 


Beim Blick aus der Vogelperspektive erkennt man auch im Modell den 


typischen Grauton einer Pflasterstraße wieder 


ALLER) 

Fahrzeugtypen, die bisher von 
keinem Hersteller angeboten wer- 
den, haben es Steffen Grünes von 
CDT angetan. Mit seinen HO-Karton- 
modellen hat er schon einige Lücken 


Das neueste CDT-Kartonmodell 


GUIDO MANDORF (11) 


geschlossen. Neu ist der Bremer 
Sattelgelenkwagen. Der 
Bausatz kostet sieben 
Euro. Das Modell ist 
motorisierbar. JOG 


Sammlungen 
Reisen ON 
Raritäten 
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MICHAS BAHNHOF 
Nürnberger Str. 24a 
10789 Berlin 

Tel 030 - 218 66 11 
Fax 030 - 218 26 46 
Mo.-Sa. 10-18:30 Uhr 


Treskowallee 104 - Tel. 0 30/5 08 30 41 


EUROFRALKE 


Öffnungsz.: Di.-Do. 10-13 + 14-18 Uhr, Fr. 10-13 Uhr + jeden 1. Sa. im Monat 9-12.30 Uhr 


ANZEIGEN 


Modell Center Aachen 


Markt 9-15 
52062 Aachen 
Tel. 0241-3 39 21 
Fax 0241-2 80 13 


www.huenerbein.de info@huenerbein.de 


750 m? 
Erlebniswelt 
Modellbau 
in Aachen 


MÄRKLIN & SPIELWAREN 


Ihr Spezialist für Märklin in Berlin für MHI, Insider-Service, Digital, Exportmodelle, Sonderserien, 
Ersatzteil-Reparaturen u. Umbauservice, Werbemodelle, KEINE Versandlisten! 
Beim Einkauf ab 50 EUR gewähren wir Ihnen A 
auf fast* alle Modellbahnartikel 10 % Rabatt. 
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Zukunft des 
Karlsruher Modells? 


Das Karlsruher Modell war sicher 
bahnbrechend, weltweit, mit seinen be- 
sonderen Fahrzeugen passt es aber nicht 
in eine offene Ausschreibung von SPNV- 
Leistungen, denn die Wettbewerber der 
AVG verfügen in der Regel nicht über 
Zweisystem-Triebwagen (es sei denn, das 
Land stellt diese Züge). Die Frage ist, 
warum das Land Baden-Württemberg die 
Ausschreibung des Netzes 7 so gestaltet 
hat, also ohne Rücksicht auf die Spezifika 
des Karlsruher Modells. Zur Vorge- 
schichte. Der Erfolg der Regional-Stadt- 
bahn beruht auf mehreren Systemele- 
menten: dem direkten Zugang auf der 
Schiene aus dem Umland in die Innen- 
stadt, neuen Haltestellen und einem bes- 
seren Fahrplanangebot (z. B. auch am 
Abend und am Wochenende). Die tech- 
nischen Voraussetzungen dafür waren 
die Elektrifizierung der Strecken und das 
passende Zweisystem-Fahrzeug. 


ie Serie „Regional Tramways” be- 

fasst sich mit dem Straßenbahn- 
wesen des englischen Königreiches. 
Bisherige Bände sind: „Scotland“, 
„Yorkshire and North East of Eng- 
land”, „The North West of England 
post 1945“, „Midlands & Southern 
England” und „Wales, Isle of Man & 
Ireland post 1945". Alle bisherigen 
Bände umfassen mehrere lokale Ver- 
kehrsbetriebe und dokumentieren den 
gesamten Lebenslauf des jeweiligen 
Unternehmens. 

Als sechster und letzter Band is 
nun das Buch über Londons Straßen- 
bahnen erschienen. Das Werk ist in 
englischer Sprache abgefasst. Anders 
als bei den anderen fünf Bänden is 
hier nur die Geschichte des Betriebes 
der englischen Landeshauptstadt dar- 
gestellt. Dieses Handbuch ist auf wer- 
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Leserbriefe--/Medien=Termine= 


OU 


Ihre Seiten: Ergänzungen, Anmerkungen, Kritik und Anregung 


Dieter Ludwig hat mehrere Ver- 
dienste: Er hat sich unermüdlich bei 
Städten, Kreisen und dem Land für die 
Finanzierung des Streckenausbaus und 
der Elektrifizierung eingesetzt (das war 
eigentlich der "anstrengendste" Teil), 
und er hat mit seinem langjährigen 
Werkstattleiter Forcher und seinem 
Team gegen alle Widerstände den Zwei- 
System-Triebwagen durchgesetzt. So 
etwas gelingt nur, wenn alle Rahmenbe- 
dingungen zusammenpassen (und die 
relativ geringe Zahl der Nachfolge-Sys- 
teme in Deutschland zeigt; wie schwie- 
rig das alles ist). Woher nimmt der Autor 
seinen Optimismus? Ein wesentlicher 
Erfolgsfaktor war doch die direkte Ver- 
bindung auf der Schiene vom Umland in 
die Innenstadt. Dieser Erfolgsfaktor ist 
nicht mehr da auf allen Linien, die jetzt 
mit Vollbahn-Triebwagen betrieben wer- 
den. Es hilft auch nichts, zu sagen, das 
odell lebe weiter, weil die Zweisystem- 
Züge weiterhin bis Forbach fahren. Das 
wiegt die Nachteile auf den anderen Li- 
nien nicht auf. Die Züge der DB erreichen 
die Innenstadt nicht mehr, damit fehlt ein 


tigem Glanzpapier gedruckt. Beschrie- 
ben wird das Wachsen des Netzes von 
der ersten Pferdebahn bis zur endgül- 
tigen Stilllegung 1952. 

Nach einem kurzen, geschichtlichen 
Abriss werden die modernen Netze 
der Croydon Tramlink und der Dock- 
lands Light Railway porträtiert. Dann 
folgt das Schicksal des Straßenbahn- 
netzes vom letzten Krieg bis zur Ein- 
stellung. Die Schrumpfung des Netzes 
bis zum Ende wird in acht Stufen, von 
1950 bis 1952, detailliert aufgezeigt 
und anhand von Grafiken illustriert. 
Auch Bilder der Abschiedsfahrt und 
vom Tramway-Friedhof dürfen nicht 
fehlen. Weitere Kapitel beschäftigen 
sich mit dem Fuhrpark, der ausschließ- 
lich aus vierachsigen Doppelstock-Mo- 
torwagen wie den Classes E/1 (die 
meist gebaute Großbritanniens), E/3 


RK 


wichtiges Attraktivitätsmerkmal, und 
man darf gespannt sein, wie die — meist 
immer noch auto-affinen — Fahrgäste auf 
diesen Nachteil reagieren. Hoffen wir im 
Sinne der Fahrgäste und des Klimaschut- 
zes, dass dieser Schritt im „Wettbewerb” 
nicht zu Nachteilen auf den anderen Li- 
nien des Regio-Tram-Netzes führt. 
Georg Fladt-Stähle, Leipzig 


Kleine Ergänzung 


In Ihrem Artikel „Der französische 
Weg” haben Sie auf Seite 42 eine Tabelle 
der grenzüberschreitenden Straßenbahn- 
strecken Frankreichs aufgeführt. Dabei 
haben Sie die schon einmal im Jahre 
1898 eröffnete Strecke über den Rhein 
nach Kehl (Linie D) vergessen, die im April 
2017 wieder in Betrieb genommen 
wurde und seit November 2018 direkt in 
die Stadtmitte von Kehl führt. 

Jörn Teuber, Hamburg 
Danke für Ihren berechtigten Hinweis. 
Dem Autor, der über den „Gelungenen 


und HR/2 bestand. Das abschließende 
Kapitel berichtet über erhaltene Fahr- 
zeuge. Begleitet wird der Text von 
zahlreichen zeitgenössischen Fotos, 
die auch einen netten Eindruck vom 
alten London vermitteln. Klar, dass da 
nicht alle Bilder von gestochen schar- 
fer Qualität sind. Hier zählt vor allem 
der dokumentarische Wert. Ein Band, 
den Tramway-Fans und London-Besu- 
cher unbedingt haben müssen und lie- 
ben werden. WOLFGANG BDINKA 


Peter Waller: London Transport — 
Regional Tramways, Pen & Sword 


Transport, Barnsley, South Yorkshire | 


2019, 168 Seiten im Format 216 x 
282 mm, Hardcover, insgesamt 
203 Abb., davon 34 Farbbilder, 
Preis: 25,00 GBP (ca. 28,50 Euro), 
ISBN 978-1-4738-7118-2 


© 089- 13 06 99-720 


13:06 99-700 ` 
i B@strassenbahnagäläzin.de 
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Brückenschlag” im STRASSENBAHN MA- 
GAZIN 7/2017 berichtet und auch das 
Editorial geschrieben hatte, war seine 
Unterlassungssünde leider erst nach dem 
Druck des aktuellen Heftes aufgefallen. 
Er entschuldigt sich dafür und bedankt 
sich für Ihre aufmerksame Zuschrift. 


RNV-Rundlinie 5 nur in 
zwei Bundesländern 

In der Bildunterschrift auf Seite 31 
oben rechts hat sich ein Fehler eingeschli- 
chen. Die Linie 5 des RNV (ehemals OEG) 
verkehrt nur in zwei Bundesländern: Der 
größte Teil des Rundkurses liegt in Baden- 
Württemberg, nur bei Viernheim wird 
Hessen berührt. Die zweite Schmalspurei- 
senbahn des RNV ist die ehemalige RHB 
von Mannheim nach Bad Dürkheim, die 
ebenfalls in zwei Bundesländern ver- 
kehrte: Baden-Württemberg und Rhein- 
land-Pfalz. 
Übrigens: die Rundfahrt mit der OEG 
vom Rhein über den Odenwald zum Ne- 


REGIONAL TRAMWAYS - 


PR 
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Termine 


6. Juni, Potsdam: Rundfahrten mit Lind- 
ner-Motorwagen Nr. 9 von 1907, Info: 
www. historische-strassenbahn-potsdam.de 


6. Juni, Döbeln: Fahrbetrieb bei der Pfer- 
debahn 10 bis 12 Uhr und 14 bis 16:30 
Uhr, Pferdebahnmuseum geöffnet, Info: 
www.doebelner-pferdebahn.de 


6. Juni, Dresden: ab 10 Uhr halbstünd- 
ich Führungen durch das Museum, letzte 
Führung 15:00 Uhr, Info: www.strassen- 
bahnmuseum-dresden.de 


6./7. Juni, Nürnberg: Historisches Stra- 
Benbahndepot St. Peter sowie „Straß- 
aboh-Cafe” geöffnet, Fahrten mit der his- 
orischen Burgringlinie 15 (Abfahrt ab St. 
Peter stündlich von 9:55 bis 16:55 Uhr, 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
E-Mail: redaktion@geramond.de - Fax (0 89) 13 06 99-700 


ab Hbf von 10:30 bis 16:30 Uhr), Info: 
www.sfnbg.de 


14. Juni, Esslingen: Fahrbetrieb mit dem 
historischen Obus Henschel HS 160 OSL, 
Info: www.shb-ev.info 


14. Juni, Bremen: Bremer Straßenbahn- 
museum DAS DEPOT in der Schloßpark- 
straße 45 von 11 bis 17 Uhr geöffnet, Info: 
www.fdbs.net 


14. Juni, Karlsruhe: Historisches Depot 
1913 geöffnet 13 bis 18 Uhr, 
Info: www.tsnv.de 


14.128. Juni, Wuppertal-Kohlfurth: Fahr- 
betrieb beim Bergische Museumsbahnen 
e.V. zwischen Kohlfurther Brücke und 


Greuel, Museum und Bücherwagen ge- 
öffnet. Info: www.bmb-wuppertal.de 


20./21., 27.128. Juni, Schönberger 
Strand: Fahrbetrieb der Museums-Stra- 
Benbahn anlässlich der Kieler Woche und 
Ausstellung geöffnet, Info: www.vvm- 
museumsbahn.de 


21. Juni, Dortmund: Nahverkehrsmu- 
seum Bahnhof Mooskamp 11 bis 17 Uhr 
geöffnet, Führungen durch den Muse- 
ums-Wagenpark und Fahrbetrieb, Info: 
www.bahnhof-mooskamp.de 


27. Juni, Dortmund: Extraschicht — 
Nacht der Industriekultur, Bf. Mooskamp 
geöffnet, Führungen, Sonderprogramm, 
Info: www.bahnhof-mooskamp.de 


Uns ist bewusst, dass bei Erscheinen des Heftes viele der aufgeführten Veranstaltungen bereits abgesagt sein 
werden oder aufgrund behördlicher Auflagen abgesagt werden müssen. Trotzdem wollen wir Ihnen diese 
Terminauflistung als Service bieten. Sie haben hier z. B. immer die Kontaktdaten zur Hand, um sich aktuell 

über Absagen sowie neue Termin-Ideen ursprünglich geplanter Veranstaltungen zu informieren 


ckar und dann weiter mit der RHB zu den 
Weinbergen der Pfalz ist für den Bahn- 
freund ein Genuss!Peter Veit, Annweiler 


Zu: „Fitte Grüne wird 110” 

(SM 5/2020) 

Korrekturen zum 
Schöneicher Wagenpark 


E Zu dem Bericht über die Schöneicher- 
Rüdersdorfer Straßenbahn habe ich ein 


paar kleine Korrekturen. Der im Foto auf 
Seite 58 oben abgebildete Tw 74 kam 
nicht aus Frankfurt/Oder, sondern direkt 
vom Raw Berlin-Schöneweide nach Schö- 
neiche. 

Die 1984 und 1986 aus Frankfurt/ 
Oder übernommenen Tw 82-84 waren 
TE70/1, also Einrichtungs-Tw. Auf Seite 
62 wird gesagt, dass alle Eigenbau-Vier- 
achser Einrichtungsfahrzeuge gewesen 
seien. Das stimmt nicht ganz, denn der 


(heute noch erhaltene) Bw 113 ist ein 
Zweirichtungsfahrzeug. 

Schließlich konnte man auf Seite 63 
dem Text entnehmen, dass keine Schön- 
eicher KT4D modernisiert worden seien. 
Allerdings wurden 1995/96 die Tw 18, 21 
und 22 bei MGB in Mittenwalde moder- 
nisiert. Von diesen sind die beiden 
Tw 21 und 22 auch noch vorhanden, 
wenngleich schon seit vielen Jahren außer 
Betrieb. Ulrich Luge, Jena 


Die Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie geben die Meinung des jeweiligen Verfassers wieder, nicht die der Redak- 
tion. Leserbriefe und -fotos werden mit Angabe des Namens und des Wohnortes des Einsenders veröffentlicht. 
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Postleitzahlgebiet 0 
Fachbuchhandlung Hermann Sack, 
04107 Leipzig, Harkortstr. 7 


Postleitzahlgebiet 1 

Schweitzer Sortiment, 10117 Berlin, 
Französische Str. 13/14 

LokoMotive Fachbuchhandlung, 
10777 Berlin, Regensburger Str. 25 
Modellbahnen & Spielwaren Michael 
Turberg, 10789 Berlin, 
Lietzenburger Str. 51 
Modellbahn-Pietsch, 12105 Berlin, 
Prühßstr. 34 


Postleitzahlgebiet 3 
Buchhandlung Decius, 

30159 Hannover, Marktstr. 52 

Train & Play, 30159 Hannover, 

Breite Str. 7 

Pfankuch Buch, 38023 Braunschweig, 
Postfach 3360 

Pfankuch Buch, Kleine Burg 10, 
38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 

Menzels Lokschuppen, 

40217 Düsseldorf, Friedrichstr. 6 
Goethe-Buchhandlung, 

40549 Düsseldorf, Willstätterstr. 15 
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odellbahnladen Hilden, Hofstr. 12, 
40723 Hilden 

Fachbuchhandlung Jürgen Donat, 
47058 Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 


Modellbahnen Mössner, 


79261 Gutach, Landstraße 16 A 


Postleitzahlgebiet 8 


Fachbuchzentrum & Antiquariat 


Schweiz 
Tramclub Basel, Schäferstr. 52, 4125 
Riehen 


Belgien 


echnische Spielwaren Karin 
Lindenberg, 50676 Köln, Blaubach 6-8 
odellbahn-Center Hünerbein 

52062 Aachen, Markt 9-15 
odellbahnecke Flunkert, 

Sülzgürtel 34, 50937 Köln, 

ayersche Buchhandlung, 

52064 Aachen, Matthiashofstr. 28-30 


Postleitzahlgebiet 6 
Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 
Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrs- 
paradies, 70176 Stuttgart, 
Leuschnerstr. 35 
Buchhandlung Wilhelm Messerschmidt, 
70193 Stuttgart, Schwabstr. 96 
Buchhandlung Albert Müller, 

70597 Stuttgart, Epplestr. 19C 
Eisenbahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 31 
Osiandersche Buchhandlung, 

72072 Tübingen, Waldhörnlestr. 18 


Stiletto, 80634 München, Schulstr. 19 
- Augsburger Lokschuppen, 86199 
Augsburg, Gögginger Str. 110 


Postleitzahlgebiet 9 

Buchhandlung Jakob, 90402 Nürnberg, 
Hefnersplatz 8 

Modellspielwaren Helmut Sigmund, 
90478 Nürnberg, Schweiggerstr. 5 
Friedrich Pustet, 94032 Passau, 
Nibelungenplatz 1 

Schöningh Buchhandlung, 97070 
Würzburg, Franziskanerplatz 4 


Österreich 
Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 
Technische Fachbuchhandlung, 
1040 Wien, Wiedner Hauptstr. 13 
Buchhandlung Morawa, 1140 Wien, 
Postfach 99 
Buchhandlung J. Heyn, 

9020 Klagenfurt, Kramergasse 2-4 


Musée du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 
Naeyer 423/1 


Tschechien 
Rezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 
Peter Andersens Forlag, 
2640 Hedehusene, Brandvaenget 60 


Spanien 
Librimport, 8027 Barcelona, 
Ciudad de Elche 5 


Niederlande 
Booksellers van Stockum, Gedempte 
Oude Gracht 27, 2011 GK Haarlem 


Japan 
Dauphin Ltd., 1 F Nakayama Bld., 
101-0063 Tokyo 
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Tram-Faszination 
auf indisch 


Kalkuttas Straßenbahn 1970 Œ Unsere Artikel-Serie zum Jubiläum „50 Jahre STRASSENBAHN 
MAGAZIN” führt uns diesmal nach Indien. In der Millionenmetropole Kalkutta hatte der 
Betrieb damals mit rund 65 Kilometern Streckenlänge seine größte Ausdehnung erreicht und 
nicht weniger als 34 Linien befuhren das Netz auf beiden Seiten des Hugli-Flusses. Die Tram war 
unangefochten das wichtigste Öffentliche Beförderungsmittel - ständig überfüllt und überlastet 


Zwei Wagen der Linie 40 treffen sich in der Grand Trunk Road. 
Schon im Mittelalter führte dieser wichtige Verkehrsweg von 
Kabul bis Sonargaon in Bengalen, in der Kolonialzeit ließen 
die Briten eine Verlängerung bis Kalkutta anlegen - hier fuhr 
die Tram ein Stück sogar auf dem alten Handelsweg 


D ch 
KETTER, 


> k. 


Se SIRPDRTE 


-  knoten 


2 


h” am zentralen Kalkutta rStra 
punkt Esplanade. Etwaige Verkehrsbehinderungen durch 
das Vieh gehörten hier zum geduldeten täglichen Alltag 
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olkata, so heißt die Stadt seit 2001 mit 

ihrem bengalischen Namen, ist eine Me- 

tropole der Superlative - im positiven und 

vor allem negativen Sinne. Drei Millionen 
Einwohner lebten bereits 1970 in der Stadt. Mitt- 
lerweile sind es fast fünf Millionen Menschen in 
der siebtgrößten Stadt Indiens, der Hauptstadt des 
Bundesstaates Westbengalen. Die Bevölkerungs- 
dichte beträgt unglaubliche 24.000 Einwohner pro 
Quadratkilometer, das ist sechsmal soviel wie in 
Berlin. In und um die Stadt existieren etwa 5.000 
Slums, oft ohne Wasser und Strom, mit erbärmli- 
chen, unhygienischen Lebensverhältnissen. Hier 
vollbrachte Mutter Teresa ihr segensreiches Le- 
benswerk. 

Die Stadt leidet unter einer anhaltend enormen 
Luftverschmutzung, hervorgerufen durch ungefil- 
terte Industrie- und Hausbrandemissionen und den 
chaotischen Verkehr. 


Überlastet und verschlissen 

Vor 50 Jahren hat Jörg Zimmer die Straßenbahn 
im damaligen Kalkutta erlebt. Es war eine andere 
Welt: Die Tram bildete vor dem Bau der Metro 
das Verkehrsmittel Nummer Eins und trug die 
Hauptlast des innerstädtischen Nahverkehrs mit 
heute kaum noch vorstellbaren Zuständen. Nicht 
weniger als 34 Linien befuhren das Netz, doch 
die Kapazität reichte dennoch nicht aus und es 
kam ständig zu Überfüllungen. Regelmäßig stan- 
den die Bahnen im Stau in den mehr oder weniger 
unbefestigten, auch von zahllosen Fußgängern 
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Zu den 40er-Linien im 
Nordwestnetz von Kal- 
kutta gehörte die 42 
zwischen der Howrah- 
Brücke - die links im 
Hintergrund zu erahnen 
ist - und dem Endpunkt 
Bandaghat. Klassische 
Zweiachserzüge wie 
hier Tw 297 mit Beiwa- 
gen stellten 1970 schon 
eine Seltenheit dar 


Tw 393 gehörte 

zur „Class K”. Diese 
umfasste 182 Gelenk- 
wagen mit Jakobs- 
drehgestellen aus der 
Nummernreihe 307 

bis 489. Davon sind in 
modernisierter Form 
heute noch immer rund 
20 Wagen in Betrieb 


Nur die sieben Wagen 300-306 umfasste die „Class JE 
vierachsige Großraumwagen, die eine gewisse Ahn- 
lichkeit zum PCC erkennen lassen. Hier ist Tw 306 prall 
gefüllt mit Fahrgästen auf Linie 36 zu sehen 


kg HA 


Fr d d 


Der Zweiachser mit der Nummer 1 rollt 1970 auf Linie 40. Ein Blick- Wagen 23 repräsentiert eine modernere Zweiachser-Bauform und 
fang ist der aus Platzgründen an der Front eingehängte Korb fährt hier auf Linie 40 beim Bahnhof Howrah Station 
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1970 verfügte Kalkutta über ein umfangrei- 
ches Straßenbahnnetz mit 65 Kilometern 
Netzlänge. Den zentralen Umsteigeknoten 
bildete der mit umfangreichen Gleisan- 
lagen und Wendemöglichkeiten ausgestat- 
tete Kreuzungsbereich Esplanade 

SLG. JÖRG ZIMMER 


bevölkerten Straßen. Zu den Spezialitäten 
Kalkuttas zählte neben dem täglich verkeh- 
renden Grundangebot und klassischen 
Werktags-Verstärkerlinien mit der Linie 50 
auch ein Verkehrsangebot, das nur sonn- 
und feiertags angeboten wurde. 


Störungen inklusive 


Zum Alltag dieses 1970 schon völlig maro- 
den und dennoch unverzichtbaren Ver- 
kehrssystems gehörten Entgleisungen oder 
Störungen der Oberleitung mit der Folge 
von oft stundenlangen Stromausfällen, die 
zu lästigen Betriebsunterbrechungen führ- 
ten. Oder auch das: Heilige Kühe brachten, 
beispielsweise am Knotenpunkt Esplanade, 
den Straßenbahnverkehr zeitweise zum 
Stillstand, schließlich konnten ihnen Trams, 
im Gegensatz zu den Bussen, nicht auswei- 
chen. Es war pures Chaos! 

Die 1943 inmitten des Zweiten Welt- 
kriegs fertiggestellte, 670 Meter lange und 
85 Meter hohe Howrah-Brücke befuhren, 
je nach Tageszeit, bis zu zehn Linien. Die 
Brücke ist schon seit 1994 straßenbahnfrei. 
Im Stadtteil Howrah (Haora) fuhren drei 
Linien noch bis 1971. An der Endstation 
Howrah Station spielten sich im Berufsver- 
kehr unbeschreibliche und für den Außen- 
stehenden erschreckende und bedrückende 
Szenen ab, wenn Menschenmassen aus 
überfüllten Vorortzügen vom Bahnhof auf 
die Brücke strömten und versuchten, auf 
aus der Stadt kommende Bahnen aufzu- 
springen, sodass diese schon überfüllt an 
der Endstation ankamen, von wo es dann 
kein Mitkommen gab. Es schien dem Beob- 
achter als täglicher Kampf ums Überleben. 


Buntes Wagen-Sammelsurium 


Der Wagenpark bestand aus einer Vielzahl 
von Bauformen. Da waren beispielsweise die 
in modernisierter Form in wenigen Exempla- 
ren heute noch vorhandenen sechsachsigen 
Gelenktriebwagen der „Class K“ mit Jakobs- 
Drehgestellen, basierend auf einer Konstruk- 
tion aus der Vorkriegszeit. Die damals jüngste 
Gruppe bildeten die sechs Jakobsgestell- 
Wagen 202-206 von 1965. Auch standen 
Doppelwagen im Einsatz, die aus fest verbun- 
denen zweiachsigen Trieb- und Beiwagen ent- 
standen waren. Doch 1970 fuhren ebenso 
noch urige Zweiachser, teilweise sogar be- 
hängt mit zweiachsigen Beiwagen. Eine Split- 
tergattung bildete die „Class J“ — Vierachser, 
die baulich einem „halben“ Gelenkwagen 
sehr stark ähnelten. Die „Calcutta Tram“, 
so die englische Schreibweise, war vor 50 
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THE CALCUTTA TRAMWAYS COMPANY LIMITED. 
DIAGRAM OF ROUTES & ROUTE NUMBERS. 
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Infos Tram Kalkutta 


Betreiber: West Bengal Transport Corporation 
Ltd., vormals Calcutta Tramways Company Ltd. 


Eröffnung: 1873 (Pferdebahn) 
1900 (elektrisch) 
Spurweite: 1.435 mm 
Linien: 11 
Depots: 6 
Stand: 2020 
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„ WEEK DAY „ 
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Jahren das Beispiel einer Großstadt-Stra- 
ßenbahn in einem Entwicklungsland, die 
mehr oder weniger von der Substanz lebte, 
aber doch enorme Leistungen vollbringen 
musste, denen sie kaum gewachsen war. 


Tram-Restnetz bis heute 


Die normalspurige Tram ist als einzige von ur- 
sprünglich fünf elektrischen Straßenbahnnetzen 
Indiens übrig geblieben, als vorletzte sind die 
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Zusammengesetzt aus zwei Zweiachsern ist 
Triebwagen 113. Das Heck des Wagens 
ermöglicht einen Blick auf den Rollenstromab- 
nehmer und die zugehörige Seilwinde 
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Meist überfüllt fuhren die Vorortzüge 
in den Bahnhof Howrah Station ein, das 
Gedränge setzte sich in der Tram fort ... Wenn - wie häufig — eine Störung den Ver- 
kehr unterbrach, sammelten sich schnell 
Betriebe in Madras (Chennai) 1953 und in mehrere Wagen vor dem Hindernis _ 
Bombay (Mumbai) 1964 stillgelegt worden. ALLE AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS: JÖRG ZIMMER 

Heute existiert der Betrieb noch auf nied- 
rigem Niveau, nur sechs Linien werden be- 
fahren, auf denen ein Kursauslauf von etwa 
40 Wagen unterwegs ist. Der Wagenbestand 
ist noch um einiges höher. Es grenzt fast an 
ein Wunder, dass die Tram heute noch exis- 
tiert, denn ihre frühere Bedeutung hat sie 
längst verloren. Die 1984 eröffnete Metro, 
ungezählte parallel fahrende Busse und 
auch Personen befördernde Lkw, Tausende 
flinke dreirädrige Scooter, jede Menge Taxis 
und nicht zuletzt private Autos haben ihr 
den Rang abgelaufen. Die Straßenbahn gilt 
als langsam und unzuverlässig und hat des- 
halb den Großteil der Fahrgäste verloren. 


Seit im Strassenbahn Magazin 11/2007 aus- 
führlich berichtet wurde, hat der Betrieb 
weitere Strecken stillgelegt, so im Zuge des 
Baubeginns der Ost-West-U-Bahn 2017 und 
2018 aufgrund des Einsturzes der Majher- 
hat-Brücke. Seit dem Unglück war die Stre- 
cke Tollygunge - Ballygunge als Inselbetrieb 
ohne Innenstadtanbindung. 

Doch es gibt Hoffnung: So sind jüngst 
auch mehrere Abschnitte wieder in Betrieb 
genommen worden. Und seit 2014 ist die 
erste Touristentram in Dienst. Der Vierach- 
ser-Tw 630A ist voll verglast mit Panorama- 
fenstern und besitzt eine Klimaanlage, wei- 
tere derartige Umbauten folgten. Damit 
fährt seit 2019 die erste Touristenlinie Es- 
planade - Shyambazar (AC-1). Was das für 
die Zukunft der Tram als Nahverkehrsmit- 
tel heißt, ist indes offen. JÖRG ZIMMER 
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Rikscha und Tram fahren — oder besser stehen - im dichten An jeder nur möglichen Ecke dieses unerkannt gebliebenen Zwei- 
Verkehrstreiben. Das Treiben auf Kalkuttas Straßen versetzte achser-Zweiteilers halten sich die Passagiere und „Trittbrettfahrer” 
den westlichen Betrachter 1970 wahrlich ins Staunen fest, um mit der völlig überlasteten Straßenbahn mitzukommen 


Vorschau — 


Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 

h ebenso 
==, für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 
mich über jeden neuen Leser! 


Michael Sperl, 
verantwortlicher Redakteur 


E Einst und jetzt an Duisburgs Linie 903 Be Das Allerletzte ... 


Beachtliche 27,6 Kilometer lang ist die Duisburger Straßenbahn-Linie 903. Sie führt von Nord nach Süd durch die kom- Neue Duisburger 
plette Ruhrgebietsstadt. Dabei durchfährt sie völlig unterschiedliche Stadtteile und taucht in der Innenstadt in ein a H 
überdimensioniertes Tunnelsystem ab. Zudem überschreitet die Linie 903 die Stadtgrenze, hat sie doch ihren Ausgangs- Tram verspätet sich 
punkt in der nördlichen Nachbarstadt Dinslaken. Wir gehen auf eine spannende Zeit-Reise durch das Revier ... Bereits Ende 2019 sollte ein erster 
Prototyp der insgesamt 47 Wagen 
umfassenden neuen Bombardier- 
Weitere Themen der kommenden Ausgabe * Serie in Duisburg eingetroffen sein. 
Für insgesamt 135 Millionen Euro 
hat die Duisburger Verkehrsgesell- 
schaft (DVG) eine neue Straßen- 
bahn-Flotte für die Linien 901 bis 
903 bestellt. Laut DVG soll der Pro- 
totyp nun im Sommer 2020 eintref- 
fen. Gleichwohl gibt Bombardier 
an, dass dieser Zeitplan noch unter 
„Corona-Vorbehalt” steht, was die 
rechtzeitige Verfügbarkeit aller von 
Il _ i H Winnyzja - das kleine Zürich Zulieferern kommenden Bauteile 
SN anbelangt. Der Inbetriebnahmeplan 
sieht vor, mit den ersten beiden 
Dreiteilern insgesamt ein Jahr lang 
einen Probebetrieb ohne Fahrgäste 
zu fahren. Entsprechend könnte 
nun frühestens im Sommer 2021 
der Linienbetrieb starten. Ursprüng- 
lich sollten bis 2023 alle 47 neuen 
Niederflurwagen im Einsatz sein. 
Ob dieser Zeitplan noch zu halten 
ist, wird sich zeigen. Zweifel ange- 
sichts der letzten Nachrichten von 
Bombardier sind erlaubt... ve 


E Mainzer Typen-Dreifaltigkeit ı ege MICHAEL BEITELSMANN 


Bei der Straßenbahn in der rheinland-pfälzischen 
Hauptstadt Mainz lassen sich im aktuellen Betrieb drei 
unterschiedliche Wagentypen beobachten. Die 
interessantesten darunter sind sechs M-Wagen aus 
den 1980ern, von denen sogar einer noch im klassi- 
schen Lackschema seiner Lieferung herumfährt. 


Es ist wie ein Ausflug in die Vergangenheit: In Winnyzja fahren 
neben wenigen Niederflurwagen und Tatras fast ausschließlich 
die Züricher Kult-Trams „Karpfen” und „Mirage” auf einem für 
- S Osteuropa tadellosen Netz. Aber schicken die jüngeren „Tram 
B- LZ 2000” aus Zürich ihre älteren Kollegen bald endgültig in Rente? 


CHRISTIAN-LÖCKER 


E Hamburger Pop-Straßenbahnen 
Wenige Jahre vor Ende des Betriebs etablierte sich auch 
bei der Hamburger Straßenbahn die Ganzflächen-Wer- 
bung. So erschien am 1. April 1971, quasi als April-Scherz, 
der erste bunte Zug aus einem V6E-Triebwagen und V7BE- | 
Beiwagen mit Vollflächenwerbung auf Hamburgs Straßen. 


In der Hansestadt erhielten diese bunten Züge, in Anleh- 
nung an die Pop-Art-Kunst, den Titel Pop-Straßenbahnen. d CN | 
* Dies sind unsere Planungen. Angesichts der besonders herausfordernden Situation in diesen Wochen mit vielen Plus Geschenk Í 
bisher ungekannten Unwägbarkeiten bitten wir um Verständnis, falls es zu Verschiebungen oder Änderungen kommt. Ihrer Wahl: 
Sollte sich der Erscheinungstermin der nächsten Ausgabe ändern, dann informieren wir darüber natürlich s raa j 
auf www.strassenbahn-magazin.de. Dort bzw. im Online-Shop www.verlagshaus24.de oder direkt beim Aboser- Isoli in 


vice (Kontakt auf Seite 75 rechts oben) können Sie alle Publikationen natürlich auch bequem bestellen, wenn sie 
keine Möglichkeit zum Kauf im Handel haben. Der Versand innerhalb Deutschlands ist nun versandkostenfreil ` 


Das STRASSENBAHN MAGAZIN 7/2020 gibt es ab 27. Juni 2020 * am Kiosk u 


... oder schon mindestens 2 Tage früher mit bis zu 40 % Preisvorteil und Geschenk-Prämie! Jetzt sichern unter www.strassenbahn-magazin.de 
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